





لیس خط حدید الحجاز الا واحذا من الانجازات العملاقة 
التي حققها السلطان عبد الحمید الثاني في مستهل القرن 
العشرین. لقد حلم المسلمون في العالم عامة وفي آراضي 
الحجاز خاصة بالیوم الذي سیکتمل فيه هذا المشروع الجبارء 
كونه سيوفر للحجاج وسيلة حديثة تؤمن لهم رحلة آمنة مريحة 
وسريعة بالا ضافة إلى (سهامه في إطلاق نهضة تجارية واقتصادية 
وعمرانية في مدن الحجاز كافة. ورغم بعد المسافة بين دمشق 
والمدينة المنورة» ورغم كثرة الجسور والانفاق المخطط لها 
ورغم الظروف القاسية» فقد اکتمل المشروع بسرعة قیاسیت 
بفضل التدابیر الموفقة التي اتخذها السلطان عبد الحمید الثاني: 
والجهود الکبيرة التي بذلها المهندسون والعمال الصادقون سعيًا 
لکسب مرضاة الله ورسوله الکریم 3#. ولم تنحصر خدمة الخط 
الحجازي في تسهیل رحلة الحج فحسبء بل ساعدت على 
تقلیص الهوة بين المسلمین وبعث حلم الوحدة الاسلامية من 
جدید» في وقت كانت الدول الأوربية الکبری تخطط فيه لکسر 
شوكة الامة وتفتیت شملها. إنه مشروع القرن العشرین.. إنه حلم 
الامة.. فأي أفق بعیدٍ ورژية اقبة كان یتمتع بها ذلك السلطان 
العظیم؟! فدعوات الرحمة والوفاء والعرفان إلى آولئك الأبطال 
الذین اقتطعوا من آقواتهم ومدخراتهم. وبذلوا النفس والنفیس 
بکل تجرد وإخلاص من أجل أن يظهر هذا المشروع إلى الوجود. 
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المقدمة ا N‏ 
المٌصل الأول 

تاريخ السكك الحديدية وخطوط سكة حديد الحجاز الرئيسية 
تاريخ السكك الحديدية وخطوط سكة حديد الحجاز الرئيسية 1 ۱۷ 
اعتراع القاطرة مط ممت اطع الك أله مك طون ل واوا ا ا 
حط حديد الحجاز اح مقا سا قل ام كم لو دس Assan‏ 
السكك الحديدية العثمانية قبل العهد ابلمهوري 0 Oa‏ 
السكك الحديدية التي تم إنشاؤها قبل الحرب العالمية الأولى aA‏ 
سکة حدید ازمیر - أيدين وه امه یط اه امه تیاه وه شهب یو 
سکة حدید إزمير - قصبا و نتم 4 
شركة السكك الحديدية العثمانية (عمان) للأناضول RS‏ 
شركة السكك الحديدية التركية الأوروبية Ee ES‏ 
سكة حديد مرسين - أضنة Vesela‏ 
السكك الحديدية ل"مودائيا" - بورصة هو سه ساسا و 
سكك حديد القفقاص تهج هی که ا ا VV‏ 
الشركة العثمانية (عمان) للسكك الحديدية لبغداد ز هس 00000 
السكك الحديدية التي تم إنشاؤها بعد الحرب العالمية الأولى 000 
السکك الحديدية ل”كيليكيا" شال سوريا لخ و مومه لس ف Neca‏ 
السكلك الحديدية الأناضولية لبغداد دک VO‏ 
شركة السكك الحديدية في بوزنتي» حلب» نصيبين 45ب 0 0100000 
الشركة التركية للسكك احديدية لجنوب ترکیا ها مهد مه همه اا 
فکرة انشاء حط حدید الحجاز SRS‏ 1 ۱( 
دوافع إنشاء حط حديد الحجاز anes eis‏ 0 0 00 
إنشاء الخط ب0002010 0 0 
إنشاء سكة حديد الحجاز وسياسة الدول الکبری [ذ[ ذ[ذ[ [ 0100000111 
تمويل حط حديد الحاز ع ا RSE SS e‏ ا 2 ۱۲۹ 
افتتاح حط حديد الحجاز ممما مع عم ممع ممه عه فق م م عم مم ع ممه مقط ا لم و TV‏ 
التكلفة المالية خط حديد الحجاز ا ااا 


حطوط سكة حديد الحجاز ومرافقها Fics‏ 


و الخط الحديدي الحازي 


معيشة البدوء وعدد السكان على مسار خط حديد الحجاز FE‏ 
أحداث مأساوية على أرض الحجاز TO eae‏ 
بقايا خبط حديد الحجاز افو كك لوقه اع اماه داك ومو ابا ا FN‏ 
محاولات جديدة ل خط حديد الحجاز ماو كو الم ل لم E‏ 
الخلاصة ENABLER‏ 


الفصل الثاني 
نبذة تاريخية عن مشروع خط حديد السجاز 


نبذة تاريخية عن مشروع خط حديد الححاز KOD‏ 
نبذة تاريخية عن الانشاء COA‏ 
مرکز الادارة SSR A‏ سا تا 8 5 
تشکیل لحان للاشراف على الانشاء رک ی موه EAR‏ 

(قامة مسار خط حدید الحجاز كس RADE‏ 
السمات العامة نط الحجاز» القاطرات والمقطورات 7000 25201 ی ۵۲ 
عامط الإنشاء 1 2111111 ونون ا ام اا ها لان مها مه مه و ا 6۲ 
مسار حط حديد الحجاز 08 0 
أرضية سكة الحديد حا سوال د ا اللا موم 8 

قطر القضبان الحديدية اه 

وزن القضبان الحديدية امج ا كك مه هی قن مها مج هام ی خیرم هش كله هه هو ۱981 

إعداد أرضية الخط OES Rs‏ 
الإنشاء ا[ اا 
الندمات OV aoa ea EE‏ 

المقطورات وللگائن....... ل وه ها هدر گس توق 
احرکات شم هه مه اه مه و اه عم اس OA‏ 
القاطرات اس هه موش ده و همم قن ی موه OA‏ 
القطورات مف و وه هم مه همه هو ۵3 
الفرامل وروابط المقطورة والاشارات ا عا اوم اا ا 
عربات السكة الحديدية اقح الفا نا دعن ع ل ات ا ا 5 
الميكانيكيون المسلمون والموظفون العثمانيون VERE‏ 

المصل الثالث 
الإنشاء والعقبات 


Via Î 0111 الإنشاء والعقبات‎ 


فهرس ل ل سس از 


العقبات في إنشاء الخط ممساعح امو ل وو لماه رم دوع امك ادو ا الم ی e‏ 
العقبات التي ظهرت خلال الإنشاء TE‏ 10 
عقبة المياه كو همه ا لا ونه مجن وه دما ماه همه سید ماده وان اطع ننه مط مع م ۰۷ 
حالة الوقود وعوائقها Voidness ia‏ 
الكثبان المتنقلة Vee‏ 
عملية الإنشاء e‏ عه لق وه ی ايا 
المفاوضات مع الشركات الا جنبية Ves RS‏ 
مقاوضات اللجنة العامة لانشاء حط حدید الحجاز مع الشركة الفرنسية ۷۹ 
المفاوضات مع الشركة الإنكليزية Kele Saa‏ 
الدراسات اندسية مح ا ا عدم ةمداق أي 7 ومع و ا ۸۲ 
تأمين المعدات اللازمة للإنشاء ال الو ا RE‏ 
طبيعة المعاملة بحاه المسيحيين العاملين في إنشاء اخط 11 
العمل والعمالة RASRA ROS RR‏ 
تنظيم الأعمال التي قام بما اجنود Fores‏ 
عدد ابنود العاملين قي إنشاء الخط AVS‏ 
نفقات الجنود والإنشاء ااا 
السرعة في الإنشاء والعقبات VEER DO‏ 
الأمراض eA‏ 0 
الجانب المالي لخط حديد الحجاز aS‏ ا a‏ 
مصادر الدحل 000000 Ves‏ 
حدول التمويل IVES TE‏ 
حدول المصاريف 111010 0 
العقبات السياسية NYS aR meee‏ 
نظرة البدو لفط حديد الحجاز Nee RAR O‏ 
الأسباب التي دفعت البدو إلى المعارضة قي إنشاء القط 0 
التدابير التي اتخذتما الدولة العثمانية ضد هحمات البدو 1 ۲۹ 
تقوم الإنكليز حط حديد الحجاز VFT Eas‏ 
القصل الرایع 

الطرق السياحية الحالة الجغرافية» النطوط 
الطرق السياحية, الحالة الجغرافية» الخطوط هه وم هچره یوج وی 0 هام دوه وب ۷ ۱۱۳ 
الطرق السياحية, الوانین واححاز مم عوك و و اق وا و م ل ا FV‏ 


الوضع ابغرایي في المنطقة ES SSSA‏ 


الخط الحديدي الحجازي 


المسار الرئيسي WERA eR Se hs‏ 
حط دمشق - المدينة المنورة Ea NRE‏ ۲۳9 ۱۶ 
محطة دمشق (احطة الرئيسية) غ2 ا EES‏ 
الكسوة EOS ERRORS‏ 
دير علي الك aes‏ ها ماع مرو اه ود VE‏ 
ا مسمية هه هه ee e‏ موت مم وض لو ب مه مق كمه و د مره NENT‏ 
حباب OTE‏ نع عو مو ع ل هه قل قدو NEARS‏ 
خبب EAs geo‏ 
خجة YEAS ls STEERS Sse‏ 
شقرة .... 2516 Ea E As‏ 
ازیع ESSE EE‏ رز 
الغرالة الوه هه ام بای یه وه خی نردم واه ی oe‏ کات دیهدن 8 1۳8 
درعا ام و که هی ماده اللو ره و دم مه و اه مخ وم م46 1:9 
نصيب 1 1[ [ ز 1 هی ۱۵۲ 
المفرق AS a RSE RS‏ ی ۳1۵ ۱۵ 
السمراء...... م ل ا وا ل جا ا e‏ 0 
الزرقاء EE E EE‏ ۳۵ 
حط حديدي ا اا 
حط حديدي NOS ARERR‏ 
عمان ea So oe‏ ماق 6 قات التو جا 1188 
جسر عمان اموي لما ف لكر ا ب نوناد طق ل سام ان ام همه NO Tides‏ 
نفق ... ا اه هلو ون ملحو NOEs‏ 
القصر ها شم وی شک و دا وی ی خی وه دی جع وه با وان تسد باس وس و :۷ 1۳9 
اللبن ..... eas a a‏ 406 خفن ع ۱۵ 
جحيزة +( 
دلاء ER‏ و هه ام مر عد وا اه واه ده هو عأ FOES e eS‏ 
حان الزبیب مح كي ل سوم وب هی ال ی بای ی هه کت 63 
الضبعة هه یه هه مه ام و a‏ مهم VOSA‏ 
طریق حانيي که یدمع واه نم هه هه و هم ا 
القطرانة وا تس سو م و ی ی 
طریق جاني ۵ ا 2 2 ا 1۳ 
طریق حاتي O VR RRA‏ دی که میاه مش NTN‏ 
الحا معي ع هم دهد ی هه یمام مر لصا الاو نه مهم همه AES‏ 


فهرس 





عنيزة د00 اا 
طریق جاني............... که رو و ات ا و 1 
معان AFET‏ 
غدير الحج ١5 AEE RS Ae‏ 
بير الشيدية E OSO CEO SES ESED‏ ا ۱۹۵ 
مثزل ران :و VOCS A‏ 
منزل حراس RE‏ مومسم هه همم هم مه موه مهو جع ۱۶ 
جسر 8 ا ۹ 
منزل حراس 0001 ۵ 
العقبة .... O ea‏ وی ۱۹۱۲ 
بطن الغول E‏ 001 
حط حانيي RL ERS‏ موی و ی رد۱ 
وادي الرتم 00 
طريق حانبي ا ی نون ون و 0 00000 اا 
تل الث هه هو شمه عماجم مدش مور RA‏ 
حط جاني E‏ لوز نل عمال اخ ی NA‏ 
رملة 1 1 ا NIA‏ 
قلقة المدورة .................... 4 ی ۱۹ 
موقع أمني (خفر) ال واه VVE e aS‏ 
حالة عمار ااا اواو وجوه د و سوه وس ا 
موقع أمني (مخفر) VVE‏ 
ذات الحاج اا Veale esl‏ 
بير هرماس A‏ 
الحزم E‏ الا الول ل 
الحتطب 003 1 1 1 0 
تبوك ال 000 همم سم 0 NNN‏ 
الأثيلي NERE‏ 
ظهر الحاج OEE‏ اه ۱۳۲ 
المصطبغة VV Ea SEE 1 1 1 E‏ 
قلعة الأخضر VVERE‏ 
خيسة Ê a‏ عو وو ورا ههد East i aaa‏ ل ۱۸ 
دیسعد Ee‏ موه مه SESE‏ مويه مدن له ماع موه مه وي ما ما ۱۱۷/۵ 





الخط الحديد ي الححازي 


دار الجمراء NNER SR‏ 
مطالع aoe eee‏ هه ۷۳۵ ۱۱۳۷ 
أبو طاقة اممو ماح انا اا اجن ساسا للف ا ل ۲ ۲۱۲ 
ا حرم VV ERR‏ 
مدائن صاخ بآ 
العلا VAS Sia ASR ES AS‏ 
قلعة زمرد NAS SEES eB ADRESS‏ 
هدية E‏ 0 0 ااا 
المدينة المنورة لحا ات ا لت وه که ال ا VA‏ 
فروع خط حديد الحجاز 21217577 SSS Ea‏ ا 
حط عمان - السلط الفرعي ARSE‏ 11 
حط حيفا - عقره الفرعي N E O POE‏ 
حط العفولة - نابلس - القدس الفرعي RTS‏ 
حط تل الشمام - شارون -- سهل يافا VATED o A ee‏ 
حط حيفا - درعا القرعي ااا 0 
حيفا VATS an TSR SARS‏ 
الشمامية ان المعو ا VANESSA‏ 
جسر : غر القطع ل و و SK‏ وه ا ۱۸۱۷ 
تل الشمام ل وم راوجمه با نم و ا ام ۱۸۷۰۵ 
محطة ماء ی هه موه وم اه ره کر سوه مور امه ae‏ هم ۱۸ 
العفولة AAAs a‏ 
شطة هه دم اه و هم بای OO‏ با موم وا مه 12643 
بيسان ARR eS TEAS‏ 
محطة جسر اللجامع ل 
حسر الجامع GSS‏ بابق وه مام او كه وق أو الصا VATS‏ 
ججسر الدهمية الود وت افد الوا م عم یرمک زکرم ما مجاهم مقا أ 1191 
الدطمية و ام اوه عم مات ی مان VALS AES‏ 
سمخ تمن اا سا ااه لسن أ سمو اي USER‏ 
حسر اليرموك الثاني و ANS‏ 
جسر اليرموك الثالك 0 0 
محطة الحمة TTR‏ سا حو الطة مام مطتح ا الع ا ۲۰۵ ۱ 
المة ماه یا حا ایا ساره ماه امع DEE OS‏ فط همع وام NAVs‏ 
حسر اليرموك الرایع كا ا ا اعابت موود شش دنه امم لاوا ام خی م۲3 ۱:۹۰ 


فهرس ك 
النفق الأول 177 NAF‏ 
جسر اليرموك السادس ووس فده ده قمعيو مله لمع طم ولاق ل وا ا 1 14 
محطة وادي خالد ری مایا مسا ام خ شم وهای و فا سک یم ۱:۹۳ 
جسر اليرموك السابع ARR‏ 
مستوی البحر os‏ ا asa Kasha Dafoe‏ 1 
عحطة الشجرة ARSE RARER‏ 
شجرة AR‏ و مت ا ۱3 
حسر اليرموك الثامن رم عا مو لوقه اطي ودع VASES ae‏ 
حسر الیرموك التاسع اما ااا وا هه من معو مه ده و مو وم تام :6 ۱۹ 
محطة القارن مه اانه سنح هه دوه مهم A‏ هدن مه :۱۹۵ 
جحسر اليرموك العاشر 3 NS RS‏ 
لفق یتمه موه سوه Ais‏ 
ابخسر الحادي عشر سس 
الجسر الثاني عشر VASSAR re‏ 
النفق الثالث AE SRS SS‏ 
النفق الرابع PATER RSS Dae ERE EOS‏ 
محطة زیزون هه ردو 8 0م والمد بو وال ا اا و ومد توا مدز زو ۱۰۹۷ 
النفق الخامس اا وه الاج اواو و الا ل ا ا 
النفق السادس ae‏ و مرو 15 
جسر اليرموك الثالث عشر ا ل 
جسر اليرموك الرابع عشر 0 
الإدسر الخامس عشر VARs E‏ 
النفق السابع VANS SERA Seem‏ 
تل الث VIA ose‏ 
مزيريب o E E ASR Ss‏ 
درعا RE‏ ا ۱۵۵ 

المخطوط الأحرى ومرابطها و وب AES‏ 
مشروع ميناء حيفا اه ف مك مدا عد aes‏ 
حط جدة - مكة للکرمة ام خی هر ا 
خط معان - العقبة - عمان - السلط الفرعي ها دم 0 یی ۱۷ ۷۵ 
ربط خحطوط سكة حدید الحجاز بخطوط سوریا وبغداد aes‏ تاه 22 ۳۰۱۲ 
خط الأتاضول الركزي تيمب ممم ممما ممم ممم ممم ومو ةفق ل 
حط رياق - بيروت تخ قل و ممه يه ORR‏ ومو ورا ووه ف ل 13017 


ooo 


لل لب لفط الحديدي الحجازي 


المصل الخامس 
تقویم عام 
تقوم عام هه هه واه مر ام شمه ا الع ا ل 111 
مقدرة خحط حدید الحجاز و موی تم با 1 
تقوم بريطانيا (نشاء خط حديد الحجاز 0 اا 
حط حديد الحجاز والنقل دم اس ی شت ا ا ا م ES‏ ا ۱۲:۲ 
الخطوط التي تم تشغيلها ا 
دور الخط في تنمية المنطقة SEEDERS‏ 
اهتمام الرأي العام والصحافة بخط حدید احجاز مه هه هو وخ ل 
الخلاصة هه ا همه قا مها و هه قا هی امه اف وف ۹2۵ ۲۳ 
آلبوم الصور ا الال ASS‏ و هد ای موی لين 
المصادر و ا ا ل ل ما رم ری ل PVN‏ 
الصادر الأول 0000 ان ۲۵ ۲۲ 
مصادر الأرشيف ASS‏ سام ايت ل ل ام لد ۴۷ 
لندنء إنكلترا 8 ش22 008 0 000 
أرشيف الوزارة الخاريجة» لندن أنكلترا اوم سماد لح اس و ا 
التقارير التي أعدت من قبل القناصل ومساعديهم بخصوص حط حديد الحجاز ...۲۷۱۰ 
عناوين التقارير وأسماء القناصل وأسماء مساعديهم Naess‏ 
الدراسات والمصادر 0000 
الکتب هو اقمع الولو ا ا ل الاق ام امعم ای امقر الما وم ا ل ۱۳۷۲۰22 
المقالات VESSELS‏ 


المقدمة 

حظي خط حديد الحجاز بمكانة رفيعة وأهمية كبيرة بين كافة الخطوط 
الحديدية العالمية. وقد لفت هذا الخط منذ بداية إنشائه انتباه الدول الكبرى 
في ذلك الوقت؛ وجعلها تراقب كل صغيرة وكبيرة تجري فيه؛ وقد أبدت 
بريطانيا -على سبيل المثال- اهتمامًا كبيرًا ومراقبة جادّة تجاه هذا الخطء 
وراحت تقومه من الناحية السياسية والإستراتيجية والاقتصادية» حيث 
00 وراحت تعد التقارير والمعلومات الدقيقة -عن 

يق القنصل البريطاني ومساعديه» والأشخاص المعيّنين- حول إنشاء 
0 سیتمتع بها في المدى القريب أو البعيد ثم 
ترسل هذه التقارير إلى وزارة الخارجية في بريطانيا. 

هذا وقد تم إعداد هذا الكتاب بأكمله» من الأرشيف والوثائق والتقارير 
الإنكليزية التي جمعت في تلك الآونة. وان كانت هذه الوثائق تسعى 
إلى إخفاء مَن قدم المعلومات الرئيسية للمسؤولين واستخدمت عبارة 
"الأشخاص المعيّنين" إلا أن هؤلاء الأشخاص كانوا معروفين» وهم 
الأجانب الذين يعملون في إنجاز المشروع. وقد كان "م. لويسو" (./0 
موم من هؤلاء الذين قدموا التقارير إلى البريطانيين؛ حيث كان هذا 
الرجلء ابن "ت ه. لويسو" (هكذه.آ .180) الذي كان يعمل مساعدًا للقنصل 
البريطاني في "۳۸۵5502 وكان في نفس الوقت مهندسًا يعمل في إنشاء 
خط حديد الحجاز. وأما المصدر الآخر لهذه التقارير فهو المهندس 
الألماني "هیر فون كاب" (162 :0 1167)؛ حيث كان عضوا من أعضاء 
الهيئة الاستشارية للإمبراطور الألماني» ومفتّشا بارعا في إنشاء خط حديد 


سس« لفط الحديدي الحجازي 


لاوس - كاي في الصین؛ وقد عيّن من قبل الهيئة العامة لخط حديد 
الحجاز كمفتّش في خط حيفا-دمشق. ثم كمشرف على خط دمشق- 
عمان. ۱ 

وقد تمت دراسة هذه التقاریر التي قدمها الأشخاص الذین ذکرث 
آسماژهم أو استخرجت من المصادر بشکل دقيق» من قبل الملاحق 
القنصلية أو المسوو ل كالسيد "ليود هونورار ي" «Lioyd EHS)‏ 
وقورنث بالمعلومات الموجودة لديهم للتأكد من صحتها. 

وقد تم إرسال كل هذه التقارير حول سكة حديد الحجاز التي أعدتها 
القنصليات البريطانية وأعوانها أو أعدها المهندس ون العاملون في خط 
حديد الحجازء بتوقیع من السيد "ن. أوکونور" أو السيد "باركلي" إلى 
السيد "إدوارد غراي" قي لندن» الأمر الذي جعل كل المعلومات والتقارير 
بشأن خط حديد الحجاز تجمع في مكتبة مكتب الهند» والسجلات 
البريطانية في لندن. 

وقد أدرجنا في هوامش أو ملاحق هذا الكتاب ییا بأسماء الذين قاموا 
بإعداد هذه التقارير أو قاموا بار سالها إلى الجهات المعنيّةء ضمن قائمة. 

ولابد من التنويه هنا أن هذا الكتاب» تناول كافة هذه القارير كمراجع 
من الناحية التقنية والثقافية والاجتماعية فحسب دون الاهتمام بالجانب 
السياسي أو بعبارة آخری سعى هذا الكتاب من خلال هذه التقارير 
والمراجع. إلى إبداء وجهة نظر الحكومة البريطانية تجاه خط حديد الحجاز 
وعكس ميولها السياسي إلى حد كبير. ولابد أن نشير في هذا الصدد أيضا 
إلى أن معلومات الوثائق الإنكليزية التي تخص مبالغ التبرعات التي تم 
جمعهاء وكميّة النفقات التي تم صرفها على الخط الحجازي» تحتاج إلى 
تحقيق دقيق وبحث مفصّل أكثر من ذلك؛ ولكن هذا العمل يتطلب جهذا 


للق عة لتب ل ب ا ۲ 


كبيرًا في حقيقة الأمر؛ لذلك يُحدّمل أن توجد بين سطور هذه الدراسة» 
معلومات مالع فيها أو جُْمَل ليس فيما بينها أية علاقة أو جمل تخلو من 
فائدة؛ وذلك بسبب اعتماد هذا الكتاب على وثائق مبعشرة المعلومات. 
فنقدم اعتذارنا الشديد إن كان هناك أي خلل من هذا القبيل. 

ولقد تألفت هذه الدراسة من أربعة فصول؛ حيث تناول الفصل الأول: 
تاريخ مشروع خط حديد الحجازء والفصل الثاني: مسار الخط الرئيسي» 
والفصل الثالث: نتائج الانشاء لخط حديد الحجازء والفصل الرابع والأخير 
تناول بشكل عام: الأقوال والتقويمات حول خط حديد الحجاز. 


أ.د. متين هولاكو 


المْصل الأول 


رص 


تاريخ السكك الحديدية 
وخطوط سكة حديد الحجاز الرئيسية 


تاريخ السكك الحديدية 
وخطوط سكة حديد الحجاز الرئيسية 


اختراع القاطرة 

تبدلت أحوال أمم كثيرة إثر الثورة الصناعية التي حدئت في بريطانيا 
في منتصف القرن الثامن عشر. ولقد أدت هذه الثورة إلى تطور سريع 
نتيجة استعمار أوروبا لقارتي آسيا وإفريقيا. فأينما وجد مركز استيطان 
جد هناك خط حديدي وأينما وجد خط حديدي ازداد هناك السكن 
والعمران. 

وبعد مدة قصيرة من تعرّف الغرب على السكك الحديديةء قام 
المستثمرون الغربيون بإعداد المخططات وعرضها على الدولة العثمانية؛ 
لأن إنشاء خط حديدي في ذلك التاريخ اعثبر من أربح الأعمال التجارية. 
وبالإضافة إلى الجانب التجاري فقد كان للخطوط الحديدية بعدا سياسيًا 
أيضًا ظهر جليًا في النصف الثاني من القرن التاسع عشر. الأمر الذي 
جعل الشعب البريطاني لا يؤيد قيام الحكومة الإنكليزية بمساعدة الدولة 
العثمانية في مدّها خطوطا حديديةء لاعتقادهم أن هذه المساعدات ستُلحق 
أضرارًا باقتصاد بلادهم لا سيما في الشرق الأوسط والهند. ورغم ذلك تم 
توقيع معاهدات بتواريخ مختلفة من قبل المسؤولين الإداربين العثمانيين 
مع شركات استثمارية غربية ومن ضمنها شركات بريطانية» من أجل إنشاء 
خطوط سكك حديدية في الأراضي العثمانية. 


۸ لفط الحديدي افحازي 


خط حدید الحجاز 

قامت الحکومة العثمانية الدعم الكامل والتسهیلات اللازمة 
للمستثمرين الغربيين خلال إنشائهم خحطوطها الحديدية» وقد أدت هذه 
التسهيلات إلى ظهور شبكة سكك حديدية في أراضي الأناضول و"الروم 
إيلي" ضمن الجغرافية العثمانية. ففي عام 1807 استهل بإنشاء خط 
حديدي في أراضي الأناضول امتد من مدينة "إزمير" إلى مدينة "أيدين" 
ومن "إزمير" إلى "قصبا" كما تم خلال هذه الفترة أيضًا مد خط آخر في 
أراضي "الروم إيلي"؛ وتم بعد ذلك وصول أول قطار إلى إسطنبول عبر 
الأراضي العثمانية بتاريخ ۱۲ أغسطس/آب ۱۸۸۸. وبعد الانتهاء من 
انشاء خطوط "الروم إيلي" أصبح من الممكن الرحلة من إسطنبول إلى 
باريس ثم إلى فبینا عبر طريق السكة الحديدية.“ 

لقد صبّت الدولة العثمانية جل اهتمامها على إنشاء السكك الحديدية 
في بلادها؛ وذلك من أجل الوصول إلى أبعد نقطة ضمن أراضيها بأسهل 
طريقة ممكنة وأسرع وقتء الأمر الذي جعل الشركات الأجنبية تتسابق 
في نيل أسهم في إنشاء الخطوط الحديدية هذه. فقامت الدولة العثمانية 
من أجل سلامة بلادها بمذ شبكة السكك الحديدية في حلب» وبغداده 
ودمشقء والمدينة المنورة؛ والمدن الأخرى في شبه الجزيرة العربية» 
وبذلت الجهود الجاهدة لإيصال سكة حديد الحجاز إلى الأراضي 
المقدسة. هذا وقد اعتنى السلطان عبد العزيز )1897-1871١(‏ في عام 
۱۸۷۱ عناية فائقة بمد خط يبدأ من إسطتبول ويمر من منطقة "قاضي 
كوي" باسطنبول حتی یصل إلى منطقة "بانديك"." وفي الاعوام اللاحقة 
١ Shereen Khairallah, Railroads in the Middle East 1856-1948 {Political and Eco-‏ 
aka av, an‏ ۱۳ 


kara 2002, .م‎ 470; Vahdettin Engin, Osmanlı Devleti’nin Demiryolu Siyaseti, 
Türkler, Yeni Türkiye Yayınları, c. XIV, Ankara 2002, p. 464465. 


تاريخ السكك الحديدية وحطوط سكة حدید الحجاز الرئئسية ب ل هه 
تم مد الخط إلى منطقة "كابزا" ومنها إلى مدينة "إزميت". ويروى أن الغاية 
من توصيل الخط إلى مدينة "إزميت" كانت؛ الوصول إلى المنطقة التي 
كان يمارس السلطان فيها هواية الصید. إلا أن هذه الرواية لا أصل لها 
ولا تتفق مع الواقع؛ إنما الهدف الوحيد من إنشاء الخط على هذا المسار 
المذكورء هو توفير الخدمات للسكان المقيمين والذين تزايد عددهم على 
طول خط بحر مرمرة» ثم الوصول إلى داخل ما بين النهرين عبر أراضي 
الأناضول. غير أن بعض العوائق في تلك الآونة أخرت إنشاء الخط» 
ونتيجة لذلك انتقل تنفيذ المشروع إلى شركة بريطانية في عام ۰۱۸۸۰ 

لقد اهتم السلطان عبد الحميد الثاني )١11034-1417/7(‏ بعد السلطان 
عبد العزيز اهتمامًا بالغا بإنشاء السكك الحديدية أيضًاء حيث تم إنشاء 
خطوط: بيروت-دمشقء آفیون-قونية» إسطنبول-أسكي شهر- أنقرة» 
أسكي شهر-أضنة-بغداد» أضنة-دمشق- المدينة المنورة. 

السكك الحديدية العثمانية قبل العهد الجمهوري 

لقد كانت كافة الامتيازات في إنشاء الخطوط الحديدية للدولة العثمانية 
قبل العهد الجمهوري التركي بيد الشركات الغربية فقط. 

ويمكن تقسيم السكك الحديدية التي تم إنشاؤها ضمن الأراضي 
العثمانية من حيث طبيعتها وميزاتها إلى قسمين: 

* الخطوط التي تم تمويلها من قبل الدولة العثمانية» ومن أبرزها: سكة 
حديد الحجاز» وسكة حديد بغداد التي آنشتتا لأسباب إستراتيجية. 

* الخطوط التي تم تمويلها من قبل الشركات الخاصة. وقد أنشئت 
هذه الخطوط لأغراض تجارية» حيث نقلت عبرها السلع والاحتياجات 


3 المصدر نفه (اتتقاتت) ص: 111-111 


.دس« لط الحديدي الححازي 
إلى المناطق الداخليةء ومن آبرزها: الخط الذي يربط مدن إزمير-أيدين- 
قصبا» غير أن هذه الخطوطء لم تُنشأ على طريقة منتظمة ولا على طراز 
معيّن لكونها خطوطا محلية. 

ويمكن سرد أسماء السكك الحديدية التي تم إنشاؤها في الجانب ٠‏ 
الآسيوي للدولة العثمانية قبل الحرب العالمية الأولى وبعدها كالآتي: 

السكك الحديدية التي تم إنشاؤها قبل الحرب العالمية الأولى 

سكة حديد إزمير - أيدين: 

في ۲۲ سبتمب ر/أيلول ١867‏ اکا عافن كاذ کی بن عن 
أجل إنشاء هذا الخط وتشغيله مع شركة إنكليزية. إلا أن هذه الشركة 
لم تسم المشروع في الوقت المتفق عليهء فتأغر تفعيل الخط حتى عام 
۲ ورغم ذلك اعتبر هذا الخط» هو أول خط حديدي تم إنشاؤه في 
قسم الأناضول ضمن الجغرافية العثمانية» إذا ما غضضنا النظر عن خط 
الإسكندرية-القاهرة الذي بدئ بإنشائه عام ۱۸۵۱ وتم عام 0.1867 

سكة حديد إزمير - قصبا: 

لقد اشتهر هذا الخط أيضًا ب" Chemins de fer Smyrne Cassaba‏ 
ongemen5ادPr".”“‏ وقد أعطي حق الامتياز في إنشاء وتفعيل هذا الخط 
لشركة انكليزية» وذلك بعد إبرام اتفاقية معها في 4 يوليو/تموز ۰۱۸۱۳ 
وقد استُهل العمل في إنجاز المشروع عام ١874‏ واستمر حتى عام 
۲ كما اتصل هذا الخط فيما بعد بخط سكة حديد الأناضول. 

شركة السكك الحديدية العثمانية «عمان) للأناضول: 

وقد امتد هذا الخط الذي تم إنشاؤه وتفعيله في عام ۰۱۸۷۳ من مدينة 
* المصدر نفسه رمتهص8) ص: 413-1414. 


* المصدر نفسه (متوص ص: ؟155. 
° وقد اشتهرت الخطوط الحديدية بالأسماء القرتسية» وذلك لسيادة اللغة الفرنسية في القرن التاسع عشر في العالم. 


تاریخ السكك الحديدية وحطوط سكة حديد الحجاز الرئيسية .١ا‏ 


إسطنبول إلى مدينة "إزميت" ثم إلى "أضابازاري" ثم إلى "أسكي شهر" ثم 
| إلى "أنقرة" ف"قونية". 

شركة السكك الحديدية الركة ا 

وقد تم إنشاء وتفعيل هذا الخط في عام 5 على مسار مدن إسطتبول» 
بلغارياء اليونان. 

سكة حديد مرسين - أضنة: 

وقد تم إنشاء وتفعيل هذا الخط في عام 17 على مسار مدن مرسين» 
طرسوس» يانيجاء أضنة. 

السكك الحديدية ل"مودانيا" - بورصة 

وقد تم إنشاء وتفعيل هذا الخط في عام ۱۸۹۲ بين مدينتي "مضانية" 
و'بورصة". 

سكك حديد القفقاص 

وتمتد هذه الخطوط التي تم إنشاؤها في عام 8 من مدينة "سأري 
كاميش" إلى كارس ثم إلى أرضروم. 

الشركة العثمانية (عمان) للسكك الحديدية لبغداد: 

ويمتد هذا الخط الذي تم إنشاؤه في عام ٤‏ من مدينة قونية إلى 
أضنة إلى طوبراق قلعة إلى إسكندرون إلى الإصلاحية إلى ميدان أكبّز إلى 


نصيبين ثم إلى بغداد. 
السكك الحديدية التي تم إنشاؤها بعد الحرب العالمية الأولى 
السكك الحديدية ل"كيليكيا" شمال سوريا: 


ويمتد هذا الخط الذي تم إنشاؤه في عام ۱۹۱۸ من مدينة أضنة 
إلى طوبراق قلعة» إسكندرونء الإصلاحية» ميدان أكبّزء نصيبين ثم إلى 
بغداد. 


سس الط الحديدي الحجازي 


السكك الحديدية الأناضولية لبغداد: 

ویمتد هذا الخط الذي تم إنشاؤه في ۲ آبریلانیسان ۱۹۲4 من 
مدينة إسطنبول إلى مدينة إزميت (أضه بازاري)» أسكي شهر أنقرة» قونيةء 
بوزانتي» أضنة» مرسين. 

شركة السكك الحديدية في بوزنتي» حلب؛ نصيبين: 

ويمتد هذا الخط الذي تم نشاژه في عام ۱۹۲۷ من مدينة أضنة إلى طوبراق 
قلعة» إسكندرون: الاصلاحية ميدان أكبّزء نصيبينء بغداد. 

الشركة التركية للسكك الحديدية لجنوب ترکیا: 

ويمتد هذا الخط الذي تم إنشاؤه في ١‏ يوليو/تموز ۱۹۳۳ من قبل فوزي 
باشا إلى الإصلاحيةء ميدان أكبّز. جوبان بك» نصیبین» باياس؛ [سکندرون. 

وقد بلغ طول السكك الحديدية التي تم إنشاؤها في أراضي "الروم 
إيلي" وأراضي الأناضول بين عامي ۱۹۲۲-۱۸۰5 داخل الدولة العثمانية 
إلى 4474 کم" ومعظم هذه الخطوط مُوّلت برؤوس أموال أوروبيةء 
أو بالأصح فان المستثمرين الأجانب الذين قاموا باستثمار أموالهم في 
الأراضي العثمانية» استخدموا ثلثي رژوس آموالهم في إنشاء الخطوط 
الحديدية فقتط. اقتطعت مسافة ۳۸۲ كم من هذه الخطوط باتفاقية 
"برلین" التي أبرمت في عام ۱۸۷۸. وقد استغني عن ۳۹۲ كم بسبب 
انضمام أراضي "الروم إيلي" الشرقية إلى بلغارياء وعن ۱۳۲۲ كم نتيجة 
حروب البلقان» وعن ۲۰۲۱ كم من الأراضي التي انسحبت منها الدولة 
العثمانية بعد الحرب العالمية الاولی» في حين لم يبق لتركيا سوى ۶۱۳۸ 
كم من هذه الشبكة الحديدية. ولكن هذه المسافة الأخيرة لم تكن تشكل 
* المصدر تفه (متوم8). ص: 0۷ 


* من أجل معرفة التكاليف المالية التي تم إنفافها على السکك الحديدية في الدولة العثمانية حتی عام ۱۹۱۱ انظر 
إلى المصدر نفسه (طداادہندا))» من: ۳٩‏ 


تاريخ السكك الحديدية وحطوط سكة حدید الحجاز الرئيسية ۱ 


خطا حديديًا متكاملاً؛ لذلك ظهر عائق كبير ونقص بارز في مجال النقل 
والتنقل وتأمين الاحتياجات؛ كما أدى هذا النقص إلى عدم ارتباط المدن 
ببعضها البعض عن طريق السكك الحديدية؛ ولهذا السبب أقيمت في 
عام ۱۹۲۷ مؤسسة "الخطوط الحديدية للجمهورية التركية" ((160101) 
من أجل مد الخطوط وربطها ببعضها البعض بغية إنشاء شبكة حديدية 
دين و ومن تم تجاوز العوائق التي ذکرناها آنما. وقد أدى 
تأسيس مؤسسة الخطوط الحديدية إلى تطور سريع في إنشاء الخطوط 
وازدياد مسافتهاء حتى بلغت من 4٠٠١‏ كم إلى ۸۵۰۰ كم» أي إلى ضعف 
المسافة القديمة.”» 

والجدير بالذكر أن مد شبكة حديدية ضمن الأراضي العثمانية»؛ جلب 
الكثير من الفوائد العسكرية والسياسية والتجارية للدولة من جانب» ومن 
جانب آخر سبّب الأضرار والخسائر. على سبيل المثال» سیّب إنشاء 
الخطوط صراعًا سياسيًا بين الدول العالمية الكبرى؛ كبريطانيا وألمانيا 
وفرنسا وروسيا وشركاتهاء حيث كانت تطمح کل واحدة منها في أن 
تستأثر كل الامتيازات وتنفذ مشاريع الخطوط لمصلحتهاء ومن الطبيعي 
أن يؤدي هذا الصراع إلى تعرّض الدولة العثمانية إلى مشاكل خارجية 
سياسية واقتصادية. علاوة على هذه المشاكل تعرّضت الدولة العثمانية 
أيضا إلى أزمات مالية بسبب الوعود التي قامت بها حكومتها للشركات 
الأجنبية مقابل إنشاء الخطوط. إذ أعطت الحكومة إلى الشركات الأجنبية 
حق الامتياز والتشغيل تحت اسم "ضمان الكيلومتر” ونفذت وعودها 
بدفع الاستحقاقات لهذه الشركات. 


۱۵ http://www .trainsofturkey.com/hist_over.htm 


:سس سسسب سسسب سسسب الط الحديدي الححازي 


فكرة إنشاء خط حديد الحجاز 

لقد حظيت سكة حديد الحجاز -في بدايات القرن الماضي- بشهرة 
واسعة على الرغم من عمرها القصير. ولا ريب أن أهم عنصر أكسبها 
هذه الشهرة هو حمل الحجاج إلى مكة المكرمة والمدينة المنورة» وتوفير 
التسهيلات في أداء مناسك الحج ضمن الأراضي العثمانية. وقد ربط خط 
حديد الحجاز إسطنبول بدمشق ومكة المكرمة والمدينة المنورة والبحر 
الأحمر. ولا شك أن إنشاء خط كهذا داخل الأراضي العثمانية» اعتبر من 
أهم المشاريع الاستثمارية التي أنجزتها الدولة العلية العثمانية في شبه 
الجزيرة العربية حتى ذلك التاريخ. 

وقصة إنشاء خط حديد الحجاز تعود إلى عام 4+ خيث قام 
المهندس الأمريكي الدکتور "زيمبل" بتقديم أول مخطط للمشروع أو 
أول اقتراح إلى الإدارة العثمانية يتعلق بإنشاء الخط الحديدي الذي سيمتد 
من مدينة إسطنبول إلى المدينة المنورت بيد أن هذا العرض لم يتحقق 
بسبب التكلفة العالية. ليس هذا فحسب» بل لم تستطع الدولة العثمانية 
قبول العروض الشبيهة بعرض "زیمبل" التي قُدّمت إليها فيما بعذ؛ وذلك 
لضائقاتها الاقتصادية التي عانت منها في تلك الآونة.”“ 

ففي عهد السلطان عبد العزيز تبلورت فكرة إنشاء خط حديدي يمتد 
من إسطنبول إلى المدينة المنورة على يد المسؤولين» ثم وضعت ضمن 
جداول الأعمال للدولة العثمانية» غير أن الأوضاع المالية والاقتصادية 
لم تتح للسلطان إنجاز هذا المشروع. ولكن عندما استلم السلطان عبد 
الحميد الثاني إدارة الحکم» وضع هذا المشروع ضمن جدول الأعمال 


ذ! المصدر تفه رطدللهتنه)» ص: ۸۷. ۱ 
Gülsoy, Hicaz Demiryolu, Istanbul 1994, :. 31-40.‏ انا ۱۶ 


تاريخ السكك الحديدية وحطوط سكة حديد الحجاز الرئيسية .ها 
من جديد؛ لأنه كان يرغب في تنفيذ أعمال ملموسة تعيد للدولة العثمانية 
مكانتها وهيبتها وتوخد أراضيها من جدید» كما رأى السلطان أن هذه 
الأعمال ستمنع أو ستوخر -على الأقل- تفتت وانهيار الدولة العثمانية. 

ومن الجدير بالذكر أنه قد قام الكثيرون -بالإضافة إلى المهندس 
الأمريكي الدكتور "زيمبل"- بتقديم عروض للإدارة العثمانية من أجل إنشاء 
خط يمتد من إسطنبول إلى أراضي الحجاز» وكان آشمل وأدق عرض من 
بين هذه العروضء هو الذي قدمه "أحمد عزت باشا" الذي اشتهر فيما بعد 
بلقب "عرب عزت باشا" وكان مسؤولا عن أوقاف جدة حينذاك. 

وقد قام أحمد عزت باشا -بشكل تفصيلي- بشرح الفوائد التي 
ستحظى بها الإدارة المركزية إذا ما أنشأت خطا حديديًا بين دمشق 
والمديئة المنورة بالإضافة إلى وقوفه على الفوائد التي ستمنع التهديدات 
ضد الدولة العثمانية عامة» والتهديدات الداخلية والخارجية ضد شبه 
الجزيرة العربية خاصة.”"© 

علاوة على الفوائد المذكورة أعلاه؛ فإن إنشاء خط كهذاء سیسهل 
رحلة حجاج بيت الله الحرام القاصدين الحرمّين الشریفین لأداء مناسك 
حجهم. كما أن إنشاء الخط سيساعد على تعزيز الحكم للسلطان عبد 
الحميد الثاني في العالم الإسلامي. 

لقد اهتم السلطان عبد الحميد الثاني اهتمامًا بالا بتطوير خدمات 
النقل» وتنمية طرق الاتصالات في الأراضي العثمانية في عهد كانت 
الدول الأوروبية تصف الدولة العثمانية ب"الرجل المريض"؛ وذلك يسبب 


3 المصدر نفسه؛ لإ50لفا0)؛ ص: ۱۳۵ سعيد أق ترك "سكة حديد الحجاز": ندوة ذکری السئة ۷۰۰ لتأسيس الدولة العثمانية 
في عهد السلطان عبد الحميذ الثاني (11): دار بيلكه؛ (سطنبول ۰۲۰۰۰ ص: ۱۱۱۲-۱4۰ آمينة أيوب أوغلو: "سكة حديد 
الحجاز رحلة الجهد والایمان" (باللغة التركية)» مجلة 1 ]۰۳ كانون الثاني ۱۲۰۰۲ أنقرق عدد: لالاء ص: ۰۱۲ 


"٩‏ لفط الديدي الححازي 


الضغوط الخارجية والداخلية التي آنهکت الدولة التي كانت على وشك 
السقوط والانهيار. واستهدف السلطان عبد الحميد من إنشاء خطوط 
التلغراف (البرقية) ومد الشبكة الحديدية» تعزيز السلطة المركزية وتحجيم 
الضغوط الخارجية والداخلية التي تغري الدول الأوروبية بالتهام الجزء 
الأكبر من هذه الدولة المريضة كما وصفتها. 

فأول ما عزم السلطان عبد الحميد علیه. كان إقامة خطوط حديدية 
داخل أراضي مملكته ليتمكن من رد الهجمات الخارجية ويعزز قوته 
الدفاعية» ومن ثم لیخلص مملکته من العزلة المفروضة عليها من قبل 
الدول الكبرى." ولابد من التنويه في هذا الصدد إلى أن "الخطوط 
الحديدية" اعتبرت من أهم آليات الحرب التي لا يمكن الاستغناء عنها في 
أي حال من الأحوال في تلك الحقبة. فهي تعزّز قوى الجوانب الدفاعية 
للدول» وتقدم مساعدات كبيرة في مجال التقل والتنقل والمواصلات. 
فلكل هذه الأسباب سمح السلطان عبد الحميد الثاني في ۲ مايو/أيار 
۰ بالبدء في إنجاز مشروع خط حديد الحجاز.** 

ولعل العزم الذي أبداه السلطان عبد الحميد في إنشاء سكك خط حديد 
الحجاز لعب دورًا أساسيًا في إزالة كافة الصعوبات والعوائق الفكرية 
والاقتصادية التي كانت تعاني منها الدولة العثمانية منذ نصف قرن قبل هذا 
التاريخ. كما اعتبر خط حديد الحجاز الذي كان اسمه الأصلي "خطوط حديد 
الحجازية الحميدية" أضخمَ مشروع استثماري قامت به الدولة العثمانية» في 
حين اعتبر إنشاء خط كهذا؛ أول خطوة لتحقيق حلم داعب الدولة العثمانية 
* المصدر نقسه 0اا ص: 4۱-4۰ 
*' لقد ظهرت فكرة [نشاه خط بين سوریا ومكة المکرمة -لأول مرة- قبل عشرین سنةء ولكن لم تتحقق هذه الفکرة 

لأسباب مختلفة. بيتما ظلت مسألة مد خط بين سورية ومكة المكرمة قائمة على جداول الأعمال. انظر: مكتبة 


المكتب الهندي والسجلات. لندن الدائرة السياسية السرية (وستذكر بعد ذلك على شكل (1016): 
L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17, 1906.‏ 


تاريخ السکك الحديدية وحطوط سكة حديد الحجاز الرئيسية ۷ا 
على مدى نصف قرن تقريبًاء ولكنه لم يتحقق حتى ذلك الحين. وخطط أن 
يمتد الخط من دمشق إلى مكة المكرمة والمدينة المنورة كما أنه كان يمتاز 
عن الخطوط الحديدية الأخرى بصفته ملكا لجميع مسلمي العالم.*» 

والجدير بالذكر أن السلطان عبد الحميد الثاني لم يكتف بإصدار 
الأوامر بإنشاء خط حديد الحجاز فحسب بل بمد خطوط برقية على 
طول الخط أيضاء الأمر الذي بيّن مواكبته العصر والتطورات التي تحدث 
في العالم. ومن ثم فتحت فروغ ومكاتب بريديّة بين إسطنبول والمدينة 
المنورة على مدی مسافة الخط في بدایات عام ١٠۱۹ء‏ مما ساعد على 
التمكن من الاتصالات التلغرافية بين المدن المذکورة أعلاه.*۸ 

دوافع ٍنشاء خط حدید الحجاز 

لا شك أن الدافع الرئيسي الکامن وراء انشاء سکك خط حدید الحجاز 
هو الطموح السياسي والعسكري» بالاضافة إلى الدافع الديني ایضا. فاقامة 
خط بين إسطنبول ومكة المکرمة سیقلل من عناء السفر إلى شبه الجزيرة 
العربية خلال موسم الحج والأوقات الاخری» حيث یکون أداة نقل ال لاف 
من الحجاج إلى الاراضي المقدسة لتأدية مناسکهم الدينية براحة واطمثنان. 
وکما هو معروف أن الحجاج کانوا -من قبل- يأتون إلى الحرمین الشریفین 
مشاة وركبانا على ظهور الجمال والدُواب وکانت رحلتهم هذه تستمر 
شهرین ونیا يتحمّلون خلالها کل آنواع المعاناة والمشقة والتعب؛ إذ كانت 
الرحلة بين دمشق ومکة المکرمة تستغرق ۰؛ يومًا كاملة ذهابًا على ظهور 
الجمال" وشهرین آخرین إيابًا تحت وطأة ظروف قاسية من برد الشتاء 
6 المصدر تقسه راعکنا002). ص: 204. 
7 المصدر تقه («اهاله‌فط) ص: 6ه. 


15 Forcign Office Archive, Londra, (FO): 78/5452, Sir Nicholas O’Conor, G.C. 
B., G. C. M. G., Damascus, April 30, 1900. Gülsoy, .م‎ 41-43. 





۱۸ النط الحديدي الحجازي 


القارس أو حرارة الصيف الحارق» بالاضافة إلى غارات واعتداءات بعض 
البدی وقلة المدن والمناطق السكنية أثناء رحلتهم هذه. 

كان عدد الحجاج قبل إنشاء خط حدید الحجاز لا یتجاوز عن ۸۰ 
آلف حاج كما كان ۳۰۰۰-۲۵۰۰ من هذا العدد یسافر إلى الاراضي 
المقدسة عن طریق البرّ. ویعد إنشاء الخط ازداد العدد وأصبح السفر إلى 
الحرمین الشريفين آسهل بکثیر من السابق؛”" حيث قصّرت مدة الرحلة 
التي كانت تستغرق شهرین وتنفس الحجاج الصعداء من المعاناة التي 
کانوا یواجهونها أثناء سفرهم هذاء وتمکنوا من اجتیاز المسافة التي تبلغ 
۰ کم في ۲ ساعةء أي ثلاثة أيام فقط. 

ولابد أن ننوه ها إلى أن غر القطار ومواققه کانت منظمة حسب 
آوقات الصلوات الخمسء هذا وقد خضصت قاطرة من القاطرات للعبادة 
والصلاة أثناء السيرء كما عيّن إمام يوم بالمصلین» فبذلك تحوّلت تلك 
القاطرة إلى مسجد سيّار يؤدي الحجاج فيه فرائضهم وواجباتهم الدينية. 

لقد تم إنشاء وتفعيل خط حديد الحجاز -كما ذكرنا سابقا- بتاريخ 
۱ سبتمبر/أيلول ۰۱۹۰۸ مما ساعد في ازدياد عدد الحجاج القادمين 
من كافة أرجاء الأراضي العثمانية إلى ٠٠١‏ ألف حاج» وذلك حتى عام 
وأيضًا أدى تشغيل الخط هذاء إلى ازدياد النشاط التجاري وتوثيق 
الصلات التجارية بين المدن العثمانية؛ بالإضافة إلى وصول عدد الزائرين 
القادمين -بنيّة الحج أو غيرها- إلى المدينة المنورة إلى حوالي ۳۰۰ ألف 
زائرء وذلك حتى عام ۲۰.۱۹۱ 

وفي هذا الصدد قامت الحكومة العثمانية ببناء العديد من المخافر 
(القصور) على مدى الخط لتأمين احتياجات الحجاج؛ من ماء وغذاء 


1۶ EO: 78/5452, Sir Nkthohs 0000201, G. C. B., G. C. M. G., Damasaxs, April 30, 1900. 
۵ hrtp://nabataca.netfhejaz.htm!. 16. 10. 2003. Oztiûrk, Pp. 159-160. 


تاريخ السكك الحديدية وحطوط سكة حديد الحجاز الرئيسية ها 


أثناء رحلتهم من جانب» ولحمايتهم من غارات البدو الذين يعيشون في 
الصحراء من جانب آخر. من هذه القصور -على سبيل المثال- قصر 
القطرانة. وقصر الضبعةء وقلعة الحسا.”" ولكن رغم كل هذه الاحتياطات 
لم تستطع الدولة العثمانية منع غارات هؤلاء البدو بكل معنى الكلمة؛ إذ 
كان الحجاج يتعرّضون في بعض الأحيان إلى مثل هذه الغارات. ولعل 
السبب الرئيسي الكامن وراءهاء هو عدم الاستقرار في سياسة الإدارة 
والضعف العسكري في الدولة العثمانية. وقد كانت الدولة العثمانية 
في بداية القرن العشرين في حقبة الاضمحلال والانهیان الأمر الذي 
أدى بدوره إلى شل بكل مناحي الحياة التجارية والزراعية والصحية 
والاقتصادية. وعلى أثر ذلك بدأت البلدات والقرى تخلو نتيجة هجرة 
أهاليها منهاء ولكن البدو كانوا مستقرّين في الصحارى منذ مئات السنين 
أو بالأحرى ظلوا ساسة أقاليم الصحراء منذ أن ولدتهم أمهاتهم. 

ولا شك أن أهم خدمة قدمها خط حديد الحجاز كانت حمل "المحمل 
النبوي الشريف" أو "الصرّة السلطانية"؛ إذ اعتاد سلاطين بني عثمان على 
إرسال الصرّة مره بالهدايا الثمينة إلى الأراضي المقدسة منذ تأسيس 
دولتهم» وبعد إنشاء الخط الحجازي أصبحت هذه الصرّة ترسّل في مدة 
أقصر وبطريقة أسهل إلى الأراضي المقدسة. 

وقد تغيّرت طريقة إرسال الصرّة السلطانية إلى أراضي الحجاز مع 
مرور العصور وتطور أداة النقل؛ فكانت رحلة قافلة الصرة -على سبيل 
المشال- حتى عام ۵۶ تتم عن طريق الب ولكن في التواريخ اللاحقة 
أصبحت ترسل عن طريق البحر على متون الباخرات البخارية» حيث 


!2 المصدر نفسه 3109© ص: 4۲. أيضًا انظر: http:/lwww.kinghussein.gov,jo/his_o0ttU rman‏ 
.(Oman).hbtml‏ 17. 1°. ۲۰۰۴ 


۲۰ الخط الحديدي السحازي 





استمر استخدام الطریق البحري حتی عام ۰۱۹۰۸ وبعد [تمام مشروع 
سكة حدید الحجاز عام ۱۹۰۸ وتشغيل الخط أصبحت رحلة الحجاج 
إلى الأراضي المقدسة مع الصرّة السلطانية» تتم عن طریق السکك 
الحديدية الجديدة. 

ومن المعروف أن الدولة العثمانية بدأت تنهار وتتفتت في مطلع القرن 
العشرین» مما جعل الدول الأوروبية تصفها ب"الرجل المريض" كما ذکرنا 
سابقًا. إلا أن الدولة العثمانية اعتبرت خط حديد الحجاز وسيلة هامة -إضافة 
إلى تسهيل رحلة الحجاج- في تعزيز سلطة الدولة وجعل إقليم غرب الجزيرة 
العربية يعتمد على مركز سلطتها ويبدي ولاءه لها أكثر من ذي قبل» في حين 
أصبح من الممكن أن تصل القوات العسكرية العثمانية عبر خط الحجاز إلى 
أبعد نقطة داخل أراضي الجزيرة العربية بشكل سهل وطريقة سريعة. 

ولعل إنشاء خط الحجاز -إضافة إلى ما ذكرنا- كان أداة تؤيد وتعزز 
السياسة الإسلامية في أرجاء العالم كافة؛ إذ كان السلطان عبد الحميد 
الثاني -مع عدم اعتماده على الغربيين- يعرف حق المعرفة أن امتداد سكة 
حديدية حتى مكة المكرمة والمدينة المنورة» سيعيد له هيبته ويعزز مكانته 
كخليفة للمسلمين في العالم الإسلامي عامة وفي الجزيرة العربية خاصة» 
شم أدرك أن هذه الفعاليات ستمكن العالم الإسلامي أيضا من استرداد 
مكانته المسلوبة منه في التوازن العالمي من جديد.”" ولابد أن ننوه هنا 
أن الغرض الديني كان یکمن وراء سياسة عبد الحميد الثاني؛ لذلك فصل 
أن يستخدم صفة "الخليفة" بدلاً من "السلطان"» وأن يقدّم نفسه كخليفة 
للمسلمين إلى العالم. فمن نم أيد دون أي تردد» إنشاء “سكة حديد 
الحجاز الحمیدیة" التي ستمتد من دمشق إلى المدينة المنورة. والحقيقة 


2 FO: 78/5452, From Consul ۷۷۰ 5. Richards to Sir N. O'Conror, November 10, 
1902. ۰ 
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أن امتداد هذا الخط لعب دورًا مهمًا -قبل الإنشاء وبعده- في سياسة ذلك 
العهد من حيث العلاقات الدولية؛ إذ مكن السلطان عبد الحميد الثاني 
من أن یقف آمام دول العالم أجمعها كخليفة للمسلمين وكأمير لهم؛ أو 
بعبارة آحری» فان عفد مشروع خط الحجاز من كل السلطان عبد الحمید 
الثاني» لعب دورًا كبيرًا في جمع المسلمین تحت علم الدولة العثمانية 
العلیة وفي تعزیز نشاطاتهم تحت اسم الاتحاد الاسلامي" في السياسة 
العالمية» كما لعب دورًا أساسيًا في تخییب آمال الدول الامبريالية التي 
طمحت دائمًا في التهام الجزء الأكبر من الدولة العثمانية. 

إنشاء الخط 

بدأ العمل في إنشاء الخط بين دمشق ودرعا بتاريخ الأول من سبتمبر/ 
أيلول ۰۱۹۰۰ وأقيمت من أجل ذلك الاحتفالات الرسمية والمراسیم. 
كما كان الأول من سبتمبر/آیلول» هو تاريخ تولي السلطان عبد الحميد 
الثاني العرش.”“ وقد استهدف أن يمتد هذا الخط من دمشق إلى المدينة 
المنورة؛ إذ تم الوصول في عام ۱۹۰۳ إلى عمّان؛ وفي عام ١1١4‏ إلى 
معان. وعندما وصل الخط إلى مغان» أقيمت إدارة أعمال للخط وشرع 
بنقل الركاب وشحن البضائع» وذلك في الأول من سبتمبر/أيلول ۱۹۰۵ 
وبتاريخ الأول من سبتمبر/أيلول ٠۹٠١‏ وصل الخط إلى "مدائن صالح" 
ومنها إلى المدينة المنورة بتاريخ ۳۱ أغسطس/آب ۰۱۹۰۸ 

وقد بلغ طول الخط الحجازي ما بين عامي ۱۹۰۸-۱۹۰۰ إلى ١4374‏ 
كم» كما أضيف إليه في عام ۱٩۱۱‏ خطوطا حديدية أخرى كخط القدس 
مما جعل طولها يبلغ ١475‏ كم. وراحت هذه المسافة تزداد يومًا بعد یوم» 
حيث وصلت في عام ۲ إلى 6 کم وفي عام ١917‏ إلى ١618‏ 


3 المصدر نفسه (اءءkنار02)»‏ ص: ۰1۷۳ 


ال _لللددسس سس لفط الحديدي المحازي 


کم وفي عام ۱۹۱۶ إلى ٥‏ کم وفي عام ٥‏ إلى ۱۵۹۷ کم؛ 
وفي عام 1417 إلى ۱۷۰۰ كمء وفي عام ۱۹۱۷ إلى ۱۸۰۲ کم وأخيرًا 
في عام ۱۹۱۸ إلى ١6٠١‏ كم." ونورد في الجدول التالي» الخطوط 
الرئيسية والفرعية لسكة حديد الحجاز ومبلغ نموها الإنشائي: 


E ا‎ 
E كن‎ 


ومما يجدر ذكره» أن السكك الحديدية الأخرى -ما عدا سكة حديد 
الحجاز- تم إنشاؤها وتشغيلها داخل الأراضي العثمانية من قبل الشركات 
الأجنبية» أي كان لسكة حديد الحجاز وضعًا استثنائيّاء ولكن هذا الاستثناء 
لا يعني أن خط حديد الحجاز قد أنشئ من قبل المهندسين العثمانيين 
فقط إنما كان هناك -على خلاف الرغبة العامة- مهندسون أجائب أيضاء 
غير أن اليد العاملة العثمانية لعبت دورًا مهما في الإنشاء وأسهمت في بناء 
السكة الحديدية لدرجة كبيرة» ولكن هذه اليد كانت تؤدي عملها تحت 
إشراف وإدارة المهندسين الأجانب.”” فكان المهندس الألماني السيد 
"مايسنر" -على سبيل المثال- مسؤولاً عن الأعمال الفنية في الإنشاء”“ 


۲۱۲-۲۱۱ المصدر نفسه (نإ0101509) ص:‎ # 
25 TOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, 
November 17, 1906; Giülsoy, aynı cser, 5. 111-3: Özyiüiksel, aynı eser, S8. 473. 
هد‎ TOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Isranbul, Novem- 
ber 17, 1906; Khairalîah, .م‎ 89; Gülsoy, .م‎ 114. 
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كما كان هناك مهندسون أجانب آخرون یعملون في المشروع. ففي عام 
۶ كان ٤۳‏ مهندسًا یعملون تحت إشراف السید مایسنر"؟؛ ۱۷ 
مهندسًا منهم عثماني» والعدد الباقي من الأجانب؛ ۱۲ مهندسًا من ألمانياء 
وخمسة من الفرنسيين» واثئان من النمساء وواحد من بلجیکیا وآخر من 
اليونان."" إلا أن جزءًا صغيرًا ومحدودا من الخط لم یسمح للمهندسین 
الأجانب أن يعملوا فيه» إنما قام المهندس ون العثمانيون فقط بالعمل فيه؛ 
لغير المسلم أن يتجاوز تخوم "مدائن صالح" التي تقع خارج أراضي 
الحرم. فالمناطق التي تقع وراء هذه المنطقة» تُعتبر أراضي الحرم ولا 
يسمح شرعًا أن يدخلها مواطن غير مسلم. ولا زالت هذه القاعدة تطبّق 
إلى اليوم. لهذا السبب فقد تم إنشاء جميع محطات الخط القادم من جهة 
8 
الجنوب إلى المدينة المنورة» من قبل عمال ومهندسين مسلمين. والحق 
يقال إن مساهمة المهندسين الأجانب ونشاطهم في إنشاء الخط كان 
يضعف يومًا بعد یوم» وكانت بالمقابل تزداد تجربة العمال والمهندسين 
المسلمين في إنجاز المشروع أكثر مما كانوا عليه سابقا. ولعل قيامهم 
وحدهم بإنشاء الجزء المخصص لهم من الخط ضمن حدود الحرم 
أكسبهم هذه التجارب والخبرات.*» 
وكما ذكرناء فإن اليد العاملة في إنشاء الخط تشكلت من الجنود 
العثمانیین» وشاركهم في العمل مئات العمال والفنیین القادمين من 
سورية» والعراق» ومن شتى بقاع العالم الإسلامي. أما الجنود الذين 
يعملون في الإنشاء بشكل دائم؛ فقد كانوا يتقاضون راتبًا شهريًا بقدر 
William Ochsenwald, The 00 Railroad, The University Press‏ :114 .م ,لزمكانات 27 
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23 Ochsenwald, .م‎ 33; Gülsoy, .م‎ 114; O ise, ۲۰ 473. 


:۶ الط الديدي الحجازي 


محدود من النقود» ویسرحون قبل سنة من انتهاء خدمتهم العسکرية.*۲ 
هذا وقد بلغ عدد العمال العثمانیین القادمین من العراق وسورية آکثر من 
خمسة آلاف عامل مما مکن الدولة العثمانية أن تنهي عملية الانشاء في 
مدة بلغت ثماني سنوات. وقد توفي خلال هذه السنوات مثات العاملین 
نتيجة إصابتهم بالأمراض ومعاناتهم خلال العمل.۲۰ 
فلم يكن من السهل إنشاء خط حديدي في تلك الآونة وفي تلك الظروف 
القاسية» إذ لاقى المشروع صعوبات من ناحية الصيانة والحماية أيضًا يمكن 
جمعها في قسمين: معارضة بعض البدو؛ والظروف الجغرافية. 
فالابتداء بمشروع سكة حديد الحجاز» آثار قلق بعض البدو الذين كانوا 
يعيشون في الصحراء والذين أقاموا حياتهم على النهب والسلب؛ لانهم 
اعتبروا إنشاء خط الحجاز خطرًا يهدد مصالحهم» ويؤدي إلى حرمانهم 
من الغنائم التي کانوا یحصلون عليها بقطع الطرق على قوافل حجاج 
بيت الله الحرام والمسافرين إلى الأراضي المقدسة أو العائدين منها.”" 
لذلك قام هؤلاء البدو بهجمات مستمرة على السكة الحديدية الجديدة 
سواء أثناء إنشائها أو أثناء تشغيلها حتى نهاية الحرب العالمية الأولى. 
بيد أن هذه الهجمات لم تؤثّر على إنجاز المشروع؛ لكنها زادت الطين 
بلة وزادت المشاكل التي كان يعاني منها العمال؛ كالمناخ وقلة المياه في 
المناطق الصحراوية. فوضعت دوریات من الجنود العثمانيين على مسار 
الخطء حفاظا على العمال وسلامة الخط من الهجمات. وبذلك بدأت 
IOR: L/P&S/10/12, From Mr, G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ 2 
O Barely to Sir RID ey, Confidential‏ ماه خر ره nm‏ 
Istanbul, November 17, 1906.‏ 
Affairs, Istanbul, (J.H.McMahan, Consul, Jeddah) Au-‏ ل FO: 195/2286, Charge‏ 
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بعض القبائل البدوية تفقد سلطتها في الصحراء وتزول شيئًا فشيئًا. ومما 
لا يرقى إليه الشك أن خط حديد الحجاز لعب دورًا مهما وكبيرًا في تبدّل 
نمط الحياة وطرازها عند القبائل البدويةء كما أن امتداد الخط من دمشق 
إلى المدينة المنورة مكن الدولة العثمانية من أن تهيمن على المنطقة 
بشكل فعلي وعملي أيضا. 

علاوة على المشاكل التي نجمت من هجمات البدو على خط الحجازء 
فان مشكلة أخرى ظهرت كذلك أمام الخط وهي التربة غير المناسبة 
لمد السكك الحديدية؛ إذ كانت الأراضي التي يمر بها الخط صابة وليّنة 
تارة» ورملية أو صخرية ووعرّة تارة أخرى؛ وهذا -بطبيعة الحال- أثر 
مسلبيًا على التقدم في عملية الانشاء» لا سيما قلة المياه في هذه المناطق 
القاحلة والوعرة كان من العناصر الرئيسية الأخرى التي صعّبت إنجاز 
المشروع أكثر من اللازم. هذا وقد أدت الأمطار المفاجئة والفيضانات 
إلى انهيار الجسور الحديثة أو التي لا زالت على قيد الانجاز. فقد كانت 
تلك الأمطار من العوائق الأساسية التي ظهرت أثناء إنشاء الخط”“ كما 
أدت الأرض الوعرة إلى سير الخط تحت مستوى سطح البحر ب ۳۰۰ 
م تارة» وإلى الارتفاع عن سطح البحر ب ۰ م تارة أخرى.”" وعلى 
الرغم من كل هذه الصعوبات التي واجهتها السكة الحديدية الحديثة 
فإنها تحلت من جهة أخرى بمئات الجسور والأنفاق والمباني على امتداد 
مسارها. فتم -على سبيل المثال- بناء مركز واحد لصيانة المقطورات؛ 
و7173 جسرًا حجريًا وجسور للمشاة» وسبعة جسور حديدية» وتسعة 
TOR: 1/58:5/10/12, From Sir N. O'Conor to Sir Edward Grey, Confidential,‏ 3# 
Istanbul, June 12,1906; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward‏ 
Grey, Confidential, Istanbul, November 17, 1906, 101: L/P8&cS/10/12, War Of-‏ 


fice to Forcign Office, July 26, 1907. 
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آنفاق» و 47 محطةء وسبعة أحواض» و ۳۷ صهريجاء ومستشفی لكل من 
تبوك ومعان» وورشة صغيرة لكل من حيفا ودرعا ومعان» ومسبك وو 
آنابیب في حیفاء ومخازن عديدة على مسار الخط.۲۵ 

إنشاء سكة حدید الحجاز وسياسة الدول الکبری 

لقد اختلفت وجهات نظر الدول الاوربية تجاه سكة حدید الحجاز. 
فان السفیر الالماني پاسطنبول مارشال فون بیپرستین" رده لحطاصد 
0ات1 کان من الذین لا یژمنون بتنفيذ مشروع خط حدید الحجاز 
آبذاه وقدم تقريره في هذا الاتجاه إلى الوزارة الخارجية الا لمانية. 

والجدیر بالذکر أن ألمانيا لم تبد أي اهتمام بمشروع الخط وانجازه 
بادی الأمرء إلا أن بریطانیا كانت مضطربة وقلقة من إنجاز هذا المشروع» 
إذ قامت بتغییر سیاستها تجاه الحكومة العثمانية بعد الحرب العثمانیة- 
الروسية التي وقعت بين عامي ۱۸۷۸-۱۸۷۷ فبعدما كانت تعتقد أن الدولة 
العثمانية قد دخلت في حقبة تفتّت وانهیار وجدث في إنشاء هذا الخط 
مشروغا ناجحاأ ومبرمجا من قبل الدولة العثمانية لاعادة سلطتها التي کادت 
تفقدها في المناطق التي يمر بها الخط. ونتيجة لهذه المخاوف السيامنية 
وغيرهاء سعت بریطانیا بطريقة غير مباشرة لمنع الانشاء وإعاقته» فحاولت 
-علی سبیل المثال- منع التبرعات وجمع الأموال التي قام بها المسلمون 
في مختلف أرجاء العالم من أجل إنشاء سكة حدید الحجاز» فنشرت 
عبر الجرائد -التي تصدر في مصر والهند- أخبارًا كاذبة لاثارة المسلمین» 
کتبت فیها أن الدولة العشمانية غير قادرة على انشاء سکة حديديةء وأن 
المساعدات المالية التي تجمعها ما هي إلا دعاية لنهب المسلمین وأکل 


3* IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, June 12, 1906: Oztüûrk, p. 153. 
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آموالهم بغير حقّ» وطلبت من الناس ألا يؤازروا الدولة العثمانية وألا ۱ 
یسمحوا لها أن تغدر بهم.*۲ کما قامت بریطانیا آیضا بمنع المسلمین 
المكافئين في مستعمراتهم من تعلیق الأوسمة على صدورهم؛ حیث كانت 
الدولة العثمانية تمنح الهدایا والأوسمة للذین قذموا الدعم والموازرة في 
إنشاء سكة حدید الحجازء على الرغم مما لاقوه من انتقادات.«۲ 

ولم تکتف بریطانیابهذه الدسائس» بل اعترضت آیضا على عبور الخط من 
معان ووصوله إلى خلیج العقبة» حیث آدی هذا الاعتراض إلى عدم اتصال 
معان بخلیج العقبة.9" 

لقد أبدت بريطانيا قلقَا بالغ ومخاوف زائدة خلال إنشاء خط حديد 
الحجاز؛ ليس هذا فحسب بل واستمرت بتدخلاتها في الخط بعد إتمام 
الإنشاء أيضًا؛ لأن وجود خط كهذا يهدد مصالحها في الشرق الأوسط 
والشرق الأقصى. لذلك سعت -خلال الحرب العالمية الأولى- بكل ما 
لديها من قوة إلى منع مذ خط الحجاز وعدم تشغيله. وعندما أدركت أنها 
لن تستطيع ذلك. قامت بوضع مخططات لإنشاء خط حديدي مقابل خط 
الأردن والعقبة يمتد من خليج حيفا إلى وادي جزريل إلى سكول الأردن 
ومن ثم إلى أروى فخليج العقبة» وذلك لدعم مصالحها في البحر الأحمر. 
كما اعتقدت أن هذا الخط سيمكنها من ربط البحر الأبيض المتوسط 
بالمحيط الهندي عن طريق البر. ولكن نشب نتيجة هذا التفكير وهذه 
المبادرات اشتباكات بينها وبين فرنسا؛ لأن منطقة حيفا وعكا كانت مركز 
انطلاق لكل من بريطانيا وفرنسا اللتين كانتا تطمح -في ذلك الوقت- في 
السيطرة على شمال فلسطين.*“ 
Özyüksel, p.472.‏ .134 .م ,1326 Rüşrü Paşa, Akabe Meselesi, İstanbul,‏ 25 

Özyiksel, p. 472.‏ كد 


37 See more detail: Güilsoy, ibid, s. 131-134; Ozyüksel, p. 474. 
38 http://www.golan.org.il/article1.hteml. 17.10.2003. 


لوكددل لل لبلب لفط اطديدي الححازي 


وقد وقفت فرنسا نفس الموقف الذي أبدته بریطانیا تجاه خط حديد 
اف وعارضت بشدة إنشاء خط بين القدس والعفولة» وذلك من أجل 
الحفاظ على نشاطها السياسي في منطقتي سوریا وفلسطین."" ولکن تجدر 
الاشارة هنا إلى أنه رغم کل المداخلات التي قامت بها فرنسا في منطقتي 
سوريا وفلسطين ومخالفتها مد خط القدس والعفولة» ورغم اعتراض 
بريطانيا بمد الخط إلى خليج العقبة أو رغم هجمات بعض البدو على 
مدى مسار الخطء لم تعدل الدولة العثمانية عن رأيها ولم تتوقف عن تنفيذ 
المشروع مطلقًا. ولعل الدولة العثمانية قامت بهذا الإنجاز لتحقيق أهدافها 
الخاصة من جانب» ومن جانب آخر لإظهار نفسها للدول الغربية بأنها ما 
زالت تحافظ على قوتها المالية وقدرتها التقنية والهندسية. كما حاولت 
بذلك أن تثبت أن وصفها ب"الرجل المريض" وصف خاطئ وليس له علاقة 
بالواقع. إن هذا النجاح الكبير الذي حققه السلطان عبد الحميد الثاني في 
إنشاء خط حديد الحجاز» أزعج دول آوروبا الإمبريالية كثيراً ودفعها إلى 
التفكير في مبادرات جديدة ومخططات مختلفة ضد الدولة العثمانية. 

فكل المحاولات التي قامت بها الدول الأوروبية فشلت في توقيف 
مشروع خط حديد الحجازء ولكنها تمكنت من تحقيق طموحها هذاء 
عن طريق جمعية "الاتحاد والترقي" التي غرفت في الغرب ب"الشبيبة 
التركية". وقد استولت جمعية الاتحاد والترقي على الحكم في ۲۱ يوليو/ 
تموز ۰۱۹۰۸ وقامت بخلع السلطان عبد الحميد الثاني عن العرش في 
شهر أبريل/نيسان عام ۰۱۹۰۹ وأنهت بذلك عهد السلطان عبد الحميد 
الثاني وسلطانه. وقد أدت حروب "طرابلس الغرب" ثم الحرب العالمية 
الأو لى التي خاضتها الدولة العثمانية بالاتفاق مع ألمانياء إلى خسائر فادحة 


39 Özyüksel, p. 476. 
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وهزيمة وخيمة في الصفوف العثمانية» الأمر الذي كان سببًا في انهدام حلم 
المسلمين في الخط الحجازي» وطوي هذا الحلم في صفحات التاريخ. 

تمويل خط حديد الحجاز 

آنشیع خط حديد الحجاز بتمويل وتبرعات المسلمين من داخل 
الأراضى العثمانية وخارجهاء خلافا لغيرها من الخطوط الحديدية العثمانية 
التي تم إنشاؤها برژوس أموال الأجانب. لقد خصصت الدولة العثمانية 
۸ من ميزانيتها لإنشاء الخط»”» غير أن مجموع تكلفة الخط بلغ ثمانية 
ملايين جنیه.» لذلك لم تكن الميزانية التى خصصتهاء كافية بالمرة. هذا 
الخارجي الذي عرض عليه؛ وراح يبحث عن وسائل وطرق آخری من أجل 
إنشاء الخط؛ وإحدى هذه الطرق. التمویل عن طریق حملات التبرع التي تم 
تنظيم الأولى منها في شهر ماي و/أيار من عام ۰ حيث قام السلطان عبد 
الحميد الثاني بريادة هذه الحملة ودفع من ماله الخاص ۵۰ ألف ليرة» ثم قام 
بدعوة المسلمین الذین یعیشون داخل الدولة العثمانية وخارجها للمشاركة 
بهذه الحملة التبرعية. وکان أول من استجاب لهذه الدعوة هم أركان الدولة 
العثمانية وموظفوها وتجارها وأهاليها.. كما استجاب لهذه الدعوة کل 
مسلمي العالم غنیهم وفقیژهم» وراحوا یتسابقون في إرسال التبرعات من 
أجل انشاء خط حدید الحجاز.”"“ وقد جمعت الایرادات الكبيرة نتيجة هذه 
التبرعات التي قدمها المسلمون من كافة أرجاء العالم؛ من إيران والجزائر 
والسودان والهند وغيرها من البلدان التي يسكن فيها مسلمون.«» 
* المصدر نفسه (ره‌انات)» ص: ۵۸. 

41 http://www.arab.net/saudi/sa_hejazrailroad.htm 23.10.2003 

2 المصدر نفسه رطدالهنهد[)» ص: ۱۸٩‏ ره‌عاتا6ء ص: 50؛ المصدر نفسه راع)نار0)؛ ص: ۰4۷۲ ومن أجل 


الاتطلاع على قائمة المتبرعين انظر: المصدر نفسه (۳560۳/۵[4ع)): ص: 57 
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,م الخط الحديدي الحجازي 
ومن الخطأ أن نقول إن إنشاء كل الخط تم بمساعدات أو تبرعات 
المتطوعين من كافة أرجاء العالم» بل كان هناك قطع الزامي من مرتبات 
موظفي الدولة من أجل توفير الموراد المالية لإنشاء السكة آیضا. ومع كل 
ذلك لم يحصل -بشكل خفي أو إعلاني- أي شكوى أو اعتراض من قبل 

الموظفين لهذا الإلزام. 

وقد قامت الدولة العثمانية بمنح أوسمة شرف وميداليات سكة حديد 
الحجاز*" المصنوعة من الذهب والفضة”“ للمتطوعين الذين قذموا مبالغ 
نقدية لبتاء الخط. كما قامت الحكومة العثمانية بالإضافة إلى ميدالية سكة 
حديد الحجاز الرمزية والتذكارية» بتقديم شهادة تكريم لهؤلاء الاشخاص 
لتبقى هدية أو تذكارًا لأبنائهم وأحفادهم من بعدهم. وقد وصل نتيجة 
هذه الجهود الجاهدة مجموع التبرعات في فترة ما بين ۱۹۰۸-۱۹۰۰ إلى 

۰۲ (ثلاثة ملايين وتسعمائة وتسعة عشر ألف وستماثة وستة 

وتسعين) ليرة عثمانية. 9" 

والجدير بالذكر أن الدخل الرسمي أيضًا -إضافة إلى التبرعات- شكل 

مصدرًا مهما في إنشاء خط حديد الحجاز. وقد استعانت الدولة بهذه الوسيلة» 

بسبب الأزمة الاقتصادية التي كانت تعاني منها في تلك الآونة. فوضعت 

-على سبيل المثال- التزامات ينبغي مراعاتها؛ كاستعمال الطوابع في الشؤون 
البيروقراطية أو إعطاء وثائق رسمية مقابل أجرة معينة أو طلب جلود الأضاحي 

من أصحابها واستعمال مبالغها النقدية في إنشاء خط حديد الحجاز... 

* تمتعت ميدالية سكة حديد الحجاز بنوعين؛ أما انوع الأول: المبدالية التي كانت تعلق على الصدره والتوع الآخر: 
الميدالية التي كانت لا تعلق على الصدر. وقد كانت أحجام هذه الميداليات تتراوح ما بين ۲٩‏ مم إلى ۵۰ ممه 
ومعظمها تحمل تاريخ ۱۳۱۸ ه. بالإضافة إلى هذه المیدالیات؛ تم صناعة ميدالية ذكرى وصول الخط إلى 
معان وقد حملت تاريخ ۱۳۲۲ هه كما صُنعت ميدالية ذكرى وصول الخط إلى المدينة المنورة وقد حملت تاريخ 
م 


** المصدر تفه رطةللدءتتطكل؛ ص: ۱۸٩‏ المصدر نفسه (رهءاناتا)» ص: ۰۱۳۱ 
* المصدر تفه رطتللستقطكل» ص: ۱۸۸ المصدر نفسه (020061)): ص: ۰۱۵۰ 
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ومن الملاخظ أن تمويل وإنشاء خط حديد الحجاز لم يكن بالكامل 
من قبل المواطنين العثمانيين فحسب» بل تم تمويل الخط أيضًا من قبل 
مسلمي الهند في المقدمة» ثم من قبل المسلمين الذين كانوا يعيشون في 
المستعمرات البريطانية والفرنسية والروسيةء ومن قبل المسلمين الذين 
كانوا يقيمون في أراض أخرى. وهذا دليل واضح على عزم المسلمين 
في خارج الأراضي العثمانية ورغبتهم في تقديم الدعم المادي اجهل في 
إنشاء خط حديد الحجازء بغض النظر عن بُعد أراضيهم. فمن ثم غطت 
هذه الهمم والتبرعات نسية ۳/۱ من تمويل اللإنشاء.”“ 

لقد تدفقت التبرعات لصالح الدولة العثمانية دون انقطاع من كافة أرجاء 
العالم ثم صرفت على إنشاء الخط ومده. والجدير بالذكر أن استخدام 
السلطان عبد الحميد الثاني سياسة "الأسلمة" في جمع التبرعات» زاد من 
أهمية الخلافة وأعاد مكانتها في العالم الإسلامي. 

افتتاح خط حديد الحجاز 

قد تم إنشاء خط حديد الحجاز في عام ۱۹۰۸ وبلغ طوله ١5174‏ 
كم. وقد تحقق تحقق هذا المشروع الذي اعتبر حلم وطموح حوالي نصف 
قرن» بعد جهود كبيرة وعمل مستمر مكثف طال ثماني سنوات رغم كل 
الصعوبات الطبيعية والإقليمية التي عانى منها العمال» وأقيم الاحتفال 
السلطان عبد الحميد الثاني العرش والسلطنة. 

ومع أن افتتاح الخط تم في ١‏ سبتمبر/أيلول ۰۱۹۰۸ إلا أن تشغيله 
الحقيقي بدأ قبل هذا التاريخ بكثيرء حيث كانت الخطوط والمحطات 
التي يتم إنشاؤها تشغل ويُستهل بنقل الركاب -ولو بشكل محدود- ونقل 


47 Özyiiksel, .م‎ 473. Ochsenwald, p. 79-82. 


۳۲ 


البضائع مباشرة. آما هذه الخطوط التي تم تشغیلها من قبل» وتواریخ 
افتتاحها فهي على النحو التالي:*» 


یرس 
وق سان ساح 
سان سای ی 


التكلفة المالية لخط حدید الحجاز 


الخط الحديدي الجازي 
















بدأ التنفيذ في مشروع خط حديد الحجاز في عام ۱۹۰۰ من دمشق» 
وانتهى في عام ۱۹۰۸ في المدينة المنورة. وقد بلغت تكلفته ما يزيد عن 
۰ إثلاثة ملایین) ليرة عثمانية.'» وعندما بلغ طول الخط في 
عام 1117م -مع الخطوط الجانبية والمرافق- إلى 7 کم ارتفعت 
التكلفة إلى ٠,٠٥۸,٠٠١‏ (أربعة ملايين وخمسمائة وثمان وخمسين ألف) 
ليرة عثمانية. حيث كان هذا المبلغ یعادل ۰ (ستة وثمانين 
مليونا وستمائة ألف واثنين) ماركا ألمانيًا في تلك الونة.<» 

خطوط سكة حديد الحجاز ومرافقها 

لقد تم إنشاء خط حديد الحجاز تحت ظروف قاسية وفي جغرافية 
وعرة قاحلة» حيث مسر من الصحارى والبراري متوجها من الشمال إلى 

4# Khairallah, .م‎ 91. 
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الجنوب؛ من دمشق إلى درعاء ومن درعا إلى الأردن إلى الزرقاء إلى 
قطرانة إلى معان. ثم من "ذات الحاج" والعلا إلى المدينة المنورة. 

ويمكن أن نسرد المدن والقصبات والمراكز السكنية التي تقع على 
مسار خط حديد الحجاز على النحو التالي: 

دمشق» الکسوة دير علي» المسمية» جباب» خبب» محجة» [زرع درعاء 
نصیب. المفرق» السمراء الزرقاءء عمّان» القصر جيزة الضبعة خان 
الزییب قطرانة» الحساء جرف الدراویش» عنيزة» معان غدیر الحج» بير 
الشيدية العقبة» وادي الرتم» تل الشحم رملة» بطن الغول المدورة حالة 
عمار» ذات الحاج» بير هرماس» الحزم؛ المحتطب. تبوك الاثيلي» ظهر 
الحاج المحتطبء الأخضرء خميستة المعظم» دار الحمراء مطالع» أبو 
طاقة» المحزم مدائن صالح» العلاء قلعة زمرد. هدیة المدينة المنورة. 

كما كان لخط حدید الحجاز فروع ثانوية» وعبر هذه الفروع وصل 
الخط إلى مناطق شرقي بحر الابیض المتوسط. على سبیل المثال؛ كان 
خط بيروت فقط. يستخدم في نقل الركاب والبضائع منذ عام A۹٤‏ 
ولكن بإضافة جزء بلغ طوله ١74‏ كم وصل الخط إلى دمشقء كما تمت 
إضافة 1174 كم لخط "حيفا" الموجود ضمن الأراضي الفلسطينية» وبذلك 
وصل الخط إلى درعا. 

فقد تم في عام ۱۹۰۸ إنشاء خطوط فرعية امتدت بين بيروت» دمشق» 
حمص وحيفاء القدس» بالإضافة إلى خطوط رياق وحلب. وبذلك الإنشاء 
. تمکنت الدولة العثمانية من الوصول من إسطنبول إلى أراضي الحجازء 
ومن سورية إلى الأردن. وعليه فإن طول الخط بلغ في غهد السلطان عبد 
الحميد الثاني إلى ۵,۷۹۲ کم.* 


(* المصدر نفسه (12000) ص: ۰11۷ 


۽۳ الخط الحديدي الحجازي 


وقد أنشئت محطات لاستراحة الركاب؛ كمحطة معان الواقعة جنوبي 
الأردن» ومحطة الزرقاء في شمالي الاردن» كما أقيمت محطات للقطارء 
وأنفاق وجسور كل ذلك كانت تضفي جوا من الجمال على مسار خط 
حديد الحجاز. ومما يجدر ذكره أن هذه المدن لم تختر عشوائيًا إنما 
حسب كثافة عدد السكان فيها. في حين كانت معان والزرقاء منذ القدم 
هما محطتا استراحة حجاج فلسطين وسوريا المسافرين إلى مكة المكرمة 
والمدينة المنورة. ومع مرور الأيام أقيم على الخط محطات استراحة 
أخرى كمحطة حيفا وحوران:** الأمر الذي جعل هذه المناطق تتحول 
إلى مراكز كبيرة ومدن مهمة ذات قيمة. 

معيشة البدو وعدد السکان على مسار خط حديد الحجاز 

لقد شكل البدو النسبة الكبيرة من بين عدد السكان المقيمين على 
مدى خط حديد الحجاز؛ إذ كان البدو في هذه المناطق يعيشون على 
شكل قبائل تحت أسماء مختلفة؛ كما أن بعض هؤلاء البدو اعتادوا 
على العيش باستقلالية تامة في قلب الصحراء» حيث كانوا يعتدون على 
القوافل وينهبونها ثم یقتلون زعماءها وأتباعهم من أجل مصالحهم. فان 
قساوة الظروف الطبيعية» وقضايا الثأر القبلية» وهجمات البدو وغيرها من 
الأسباب» أدت إلى هجرة معظم أهالي هذه المناطق نحو الأردن؛ كما 
استمرت هذه الهجرة حتى أواخر القرن التاسع عشرء فمن تم ظل عدد 
سكان هذه المناطق قلیلا للغاية. وعليه فقد هاجر السوريون والفلسطینیون 
إلى الأردن بسبب الضرائب الباهظة» وبسبب العداء الدموي بين القبائل» 
كما ترك مسلمو القفقاس والشيشان آراضیهم؛ بسبب معاناتهم من الظلم 
الروسي واستوطنوا الأردن وسوريا والعراق وترکیا.*» 


htrp://www.balgawi.com/Jordan/History/ottUmman {Oman}).htmi 11.10.2003.‏ $ 
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أحداث مأساوية على أرض الحجاز 

كانت الدولة العثمانية -خلال الحرب العالمية الأولى- تواصل 
تحركاتها ونشاطاتها العسكرية بشكل مکشف في ثلاث نقاط ضمن 
أراضيها؛ في بلاد ما بين النهرین» والجزيرة العربية» وفلسطين. 

لقد حاولت الدولة العثمانية إخراج القوات البريطانية من مصر ومن 
قناة السويس منذ بداية الحرب العالمية الأولى. وعليه فقد استطاعت 
القوات العثمانية في ٩‏ أبريل/نيسان عام ۰۱۹۱1 أن تستولي على قطع 
الأمارة في بلاد ما بين النهرين. كما قامت القوات البريطانية في نفس العام 
في شهر دیسمبر/کانون الأول بهجمات متتالية على المدينة واستطاعت 
استعادتها من جديد بعد شهرين من الاستيلاء العثماني عليها. 

تمتع الخط الحجازي بمكانة عالية لدى الدولة العثمانية ليس من 
الناحية الاقتصادية فیحسب» بل من الناحية العسكرية أيضا؛ إذ استطاعت 
بواسطة هذا الخط توسيع نفوذها وإرسال قواتها بطريقة سريعة إلى أبعد 
نقطة في أراضي الحجاز» وتمكنت من الدفاع عنها بیس حيث سهُل عليها 
إيصال الأغذية والمعدات العسكرية من دمشق أو من المدينة المنورة إلى 
جبهات القتال. هذا وقد أصبح خط حديد الحجاز من أهم الطرق التي 
مكنت الدولة العثمانية من تلبية حاجات القوات الدفاعية والمواصلات. 

فنظرًا لتلك المكانة التي حظي بها الخط فقد اعتنت الدولة العثمانية 
به عناية فائقة ووضعت جنودًا لحمايته من الأعداء خلال الحرب العالمية 
الأولى. هذا وقد قامت الدولة العثمانية بأخذ التدابير العسكرية على طول 
مسار الخط. فأعطت بعض رؤساء قبائل البدو مبالغ باهظة حتى تأمن 
شرّهم.*" إلا أن كل هذه التدابير التي أخذت لم تمنع بعض البدو من 

vd.‏ 218 .م ,1992 Cezmi Eraslan, II. Abdülhamid ve İslam Birliği, İstanbul‏ م۶ 


۳٦‏ الط الحديدي الحجازي 


الهجوم على الخط والتمرد على الدولة العثمانية» فظهر هناك تمرد سمي 
ب"عصيان أر اضي الحجاز". إن خط حديد الحجاز سهّل على العثمانيين إدامة 
حكمهم على أراضي الحجاز ومكنهم من تأمين الإمدادات العسكرية من 
جانب» ومن جانب آخر تحول إلى سبب أساسي في إنهاء الكيان السياسي 
للدولة العثمانية في هذه المناطق التي سمّیت اليوم ب الشرق الأوسط". هذا 
وقد استغلت بريطانيا الصراغ الموجود في هذه المناطق؛ وحرّضت بعض 
زعماء العرب ضد الدولة العثمانية من أجل تحقيق النصر النهائي لصالحهاء 
ووعدتهم في حال انتصارها بأن تجعلهم ملوكا على كافة الجزيرة العربية. 

وفي عام ۱۹۱۱ وبدعم من بريطانيا ثار بعض الأعراب ضد الدولة 
العثمائية؛ فشئوا هجمات ضد القوات العثمانية؛ ولا سیما على خط حدید 
الحجازء وذلك بتوجیهات وتعلیمات الضباط والجواسیس البریطانیین. ومما 
يجب ذکره في هذا المقام هو أن العمیل الانكليزي "لورانس" لعب دوزا كبيرًا 
في استفزاز هؤلاء وإثارتهم ضد الدولة العثمانية ومن تم في تخریب وتعطیل 
خط حدید الحجاز إذ لم يصعب على "لورانس" استفزاز بعض البدو وبعض 
زعماء القبائل ضد الدولة العثمانية -لا سیما استفزازهم من أجل تخریب 
الخط الذي اعتقدوا أنه بهدد معيشتهم- والحیلولة دون إنشائه. 

ونتيجة لهذا التمرد والغاراته المعاديةء تعرض الخط الذي حلم به 
المسلمون منذ نصف قرن» إلى کثیر من الاضرار والتخریب. ونتيجة توقیع 
فنا وبريطانا اتفاقية "سايكس بیکو" السرية. تم تقسیم العالم العربي» 
الأمر الذي أدى إلى خيبة آمال هؤلاء الأعراب وذهاب أحلامهم هياءً! 
منشورا. ومن هذا المنطلق» قسسّمت الجزيرة العربية إلى دویلات صغيرة 
مستعمرة من قبل بريطانيا وفرنسا.”” 


55 FO: 424/219, Sir G. Lowther to Sir Edward Grey, Istanbul, April 5, 1909. 


تاريخ السکك الحديدية وحطوط سكة حدید الحجاز الرئيسية ۷ل 


كان الهدف الوحيد من الهجمات على الخط» هو منع نقل الجنود 
العثمانيين إلى أراضي الحجاز ثم تعطيله حتى لا يعمل آبدا. وقد تم تنفيذ 
الخطة وخرّب الخط الممتد من معان إلى الأردن إلى المدينة المنورة 
تخريبًا فادحًاء وعندما حل عام 1114 وانتهت الحرب العالمية الأولىء 
ضاعت الآمال وأضحى تشغيل الخط مجرّد حلم لا وجود له إلا في 
مخيلة المسلمين. ومما يجدر ذكره أن خط حديد الحجاز لم یشمُل إلا 
عشر سنوات منذ [نشائه» وذلك بسبب الهجمات التخريبية التي تعرزض 
لها ليس الخط فحسبء بل واجهت خطوط البرقيات الممتدة بين درعا 
ودمشق المصير ذاته. والاهم من ذلك كله أن التمرّد الذي بدأ في عام 
۰ آدی إلى نهاية الحكم العثماني الذي استمر حوالي 1٠١‏ سنة في 
الجزيرة العربية. 

بقايا خط حديد الحجاز 

بدت أهمية خط حديد الحجاز ومكانته العسكرية أثناء نشوب الحرب 
العالمية الأولى؛ إذ أدرك الأوربيون دور الخط في إحياء الدولة العثمانية 
وبعثها من جديد؛ مما خلق عندهم المخاوف والقلق ودفعهم إلى التفكير 
في طرق تعرقل الانشاء فتم إرسال "لورانس" إلى هذه المناطق؛ إذ نرى 
أنه عمل دائمًا مع أتباعه إلى تخريب الخط وتدميره بكل ما لديه من قوة» 
كما أن هزيمة العثمانيين في الحرب العالمية الأولى؛ أبقت خط الأردن 
المعروف ب"خط الأتراك" يتيمًا لا راعي له ولا صاحب. 

والجدير بالذكر أنه -بعد الحرب العالمية الأولى- لم يبق من سكة 
حديد الحجاز سوى البقايا والأطلال؛ من مباني المحطات. وأبراج اج المیاه» 
وعربات القطار الملقاة على قارعة السكة الحديدة يميئًا وشمالا. .. کل 
ذلك يسبب العمليات التخريبية التي قام بها "لورانس" وأتباعه. هذا وقد 


۳۸ سس سس لفط الحديدي الحازي 


انزع رجال البادية قضبان السكة الحديدية من مکانها وباعوهاء أو قاموا 
بتخریب بعض مسار الخط حتی استحال استعماله مرة أخرى. ولکن 
رغم كل هذه التخریبات» ورغم مضي كل هذه السنوات ورغم الصدأ 
الذي تعرّضت له العربات والمقطورات» ورغم جفاف المنطقة وحرارة 
الشمس الحارقة والرمال اللاذعة» ظل خط حدید الحجاز یحافظ على 
وجوده حتی یومنا هذا. ویمکننا اليوم أن نری على مدی مسار الخط آثار 
السكة المتروکة للاندثار في تبوك والاردن وحیفا وغیرها من المناطق» 
كما يمكننا رژية العربات السليمة وغیرها من جزاء الخط في محطتین 
مهمتین وهما؛ محطة مدائن صالح ومحطة المدينة المنورة. 

كانت عاقبة الحرب العالمية الاولی وخيمة على الدولة العثمانية ومن 
ثم على خط حديد الحجازء لأن الدولة العثمانية تخلت عن کل حقوقها 
في السكة الحجازية عقب اتفاقية "سيفر" التي تم توقيعها في ٠١‏ أغسطس/ 
آب ۰۱۹۲۰ ورضيت أن يتم تقسيم الخط وتشغيله بين الدول المعنية في 
المنطقة. 

وفي نهاية المطاف تم تقسيم خط حديد الحجاز بين سوريا وفلسطين 
والأردن وفق مادة الاتفاقية التي وقعت الدولة العثمانية عليها. 
٠‏ وبعد هذا التقسيم بقيت معظم أجزاء خط حديد الحجاز معطلة» أما 
الخطوط التي بقيت ضمن الحدود السورية والأردنية فظلّت تستخدّم بعض 
أجزائهاء حيث أضيفت إليها إضافات جديدة وتم ربطها بميناء العقبة ومناجم 
الفوسفات المعدنيةء في حين تُركت أقسام الخطوط الموجودة في عمان 
للاندثار والفناء؛ إذ لم تنج من التخريب الذي أحدثه الباحثون عن الکنوز 
والآثار المزعومة رغم كل التدابير التي أذت للحيلولة دون ذلك 

وإذا ما نظرنا نظرة شاملة إلى سكة حديد الحجاز لوجدنا أن معظم آجزاتها 


تاريخ السکك الحديدية وعطوط سكة حدید الحجاز الرئيسية سس _ #ب# 


في حالة يرثى لها وإن تم بالفعل تصليح بعض الأقسام منها لاستخدامها 
لأغراض معيّنة كما أضحت بعض العربات التي شريت بتبرعات المسلمين 
تستخدم -لا سيما التي وجدت في محطة دمشق- كملاه ليلية صفيرة أو 
كحانات يباع فيها الحكول ويشرب الخمر.*؟ في حين تم استخدام يعض 
القاطرات الأصلية في سوريا -لاسيما في فصل الصيف- كمحلات ترفيهية 
للسياح الذين قدموا دمشق من مختلف أرجاء العالم. 

وكانت الخطوط الموجودة ضمن أراضي السعودية معطلة بالكامل 
كما كانت معظمها خربّة. ورغم كل هذا الاهمال واللامبالاة ظلّت بعض 
أبنية المحطات والجسور قائمة حتى يومنا هذاء لكنها في حالة يرثى لها 
كما ذكرنا آنقا 

ويمكن القول بأن أحسن أجزاء خط حديد الحجاز هي التي كانت تقع 
ضمن الأراضي الفلسطينية سابقّا؛ حيث بقيت محطتا حيفا والقدس قائمتين 
حتى اليوم» وهما من أهم وأبرز أقسام الخط منذ بداية إنشائه. إن هذين 
الخطين -رغم عدم استخدامهما في أيامنا الحالية- حظيا باهتمام كبير 
وأعيد تصليحهما مرات ومرات كما أعيد ترميم معظم مباني المحطات 
بالتبرعات المادية والمعنوية من قبل المحجّين» وتم تنظيم محيطها وفتحت 
لخدمة العامة في هذه المنطقة. ومما يجدر ذكره أنه قام الإسرائيليون في 
عام ۲۰۰۵ بتنظيم احتفالات بمناسبة ذكرى المائة عام من وصول خط 
حديد الحجاز إلى حيفاء وعقد اجتماع أكاديمي من أجل ذلك» كما تم 
سبك وسام خط حديد الحجاز التاريخي احتفالا بذكرى المائة عام هذه. 

ومن الملاحظ أن الخطوط الموجودة في الأراضي اللبنانية الیوم» 
لقيت أضرارًا فادحة نتيجة الحروب الداخلية والخارجية. أما أجزاء 


% http://members.tripod.com/mirzabeyoglu/seccmece153.htm 13.11.2003. 


وم الط الحديدي الحجازي 


الخطوط في الأردن وعمان فإنها فيي حالة يرثى لها؛ إذ ما زالت -رغم عدم 
استخدامها- هدفًا لصيادي الدفائن» الأمر الذي جعلها عرضة للتخريب 
والدمار. ونتيجة لذلك تم في أيامنا هذه تم منع زيارة عربات القطار أو 
المحطات؛ ليس هذا فحسب بل تم منع التقاط الصور -ولو من بعيد- 
لهذه المحطات منعًا باه وذلك من أجل حفظ الخط.من أيدي هؤلاء 
الباحثين المخربين. 

محاولات جديدة لتصليح خط حديد الحجاز 

لقد بدأت المحاولات في تشغيل خط حديد الحجاز من جديد عقب 
الحرب العالمية الأولى واستمرت حتى يومنا هذاء حيث أجرت دول 
المنطقة بعض المباحثات وتبادلت الآراء فيما بينها حول الخط. أما 
المذاكرات التي تمت في عام ۱۹۲۰ فإنها لم تحظ بنتائج مثمرة» وذلك 
لعدم وجود مناخ سياسي مناسب لهذا الأمرء ثم ظهور التكاليف المالية 
الباهظة التي ستؤدى أثناء التصلیح. ۱ 

ومن أهم العوامل التي أثرت سلبيًا على مبادرات تشغيل خط حديد 
الحجاز هي القطاع الجوي؛ فان كثرة الخطوط الجوية وضعت عائقا كبيرًا 
أمام فکرة تشغيل الخط وتفعيله. ولكن رغم كل ذلك» عقد في شهر 
ديسمبر/كانون الأول عام ۲۰۰۱ اجتماع حضره وزراء المواصلات لكل 
من سورية والأردن والمملكة العربية السعودية من أجل تخطيط مشترك 
لإحياء الخط وتنشيطه من جديد. وقد تم الاتفاق على مشروع مشترّك فيما 
بينهم» حيث عقد هذا الاجتماع في دمشق وحضره خبراء تقیّون فتیون» 
ودارت المباحثات حول مشروع مشترك بشأن تفعيل الخط الحجازي. 


كما تمت لقاءات ومبادرات أخرى بين سوريا وتركيا من أجل إصلاح 


تاريخ السكك الحديدية وحطوط سكة حدید الحجاز الرئيسية الي 
الخط وتشغيله فيما بينهما. وعليه فإن كل هذه المبادرات واللقاءات 
التي تمت بين الدول المذكورة أعلاه من أجل تنفيذ هذا المشروع؛ لم 
تلمر بأي نتيجة إيجابية» وذلك بسبب ضخامة المشروع ومن ثم تكلفته 
العالية من جانب» ثم زيادة الأسعار في التنقل بين سوريا والأردن وتركيا 
وإيران والتي أدت إلى انخفاض عدد المسافرين ثم إلى قلة الرحلات من 
جانب آخر. ولعل كل تلك الأسباب اعتبرت من أهم العقباب التي وقفت 
في طريق نجاح المشروع. ولكن حسب الاتفاقية التي أبرمت بين تركيا 
وسوريا أثناء هذه المرحلة» تم الاتفاق على تنظيم رحلات عبر القطار بين 


مدينة "غازي عنتاب" ومدينة دمشق.”“ 

الخلاصة 

لا شك أن خط حديد الحجاز هو من أهم المبادرات الدينية والسياسية 
في عهد السلطان عبد الحميد الثاني وقد تم إنشاؤه کلیّا برؤوس أموال 
المسلمين وتبرعاتهم المادية والمعنوية. لقد كان الخط حلم العالم 
الإسلامي وأمله منذ أول إنشائه» ولقد أحذث ضجة كبيرة في معظم دول 
العالم» حيث کتبت عنه الصحف والجرائد» وتحدثت عنه كافة وسائل 
الاعلام كما كانت معظم أحاديث السياسيين والإداريين وعامة الشعوب 
في العالم تدور حوله بشكل مستمر. 

ولما وصل خط حديد الحجاز إلى المدينة المنورة» أقيمت احتفالات 
الفرح في العالم الإسلامي كافة» لكن هذه الفرحة لم تكن طويلة نتيجة 
اندلاع الحرب العالمية الأولى. والحق يقال إن الدولة العثمانية اكتسبت 
خبرة واسعة وتجربة راسخة في إنشاء الخطوط الحديدية» حيث نشأ لديها 
المهندسون والميكانيكيون والخبراء خلال هذه الفترة. 


57 المصنر نقميه. 





3 الخط الحديدي الحجازي 





ولابد هنا من أن نشير إلى أن خط حديد الحجاز نال شهرة واسعة 
ومكانة كبيرة منذ بدء إنشائه؛ ولو كانت الغاية من إنشائه عسکرية إلا أنه 
ظهر بهوية دينية» وما زال حتى اليوم يحافظ على هويته الدينية هذه. ولا 
شك أن المبادرات التي تحصل في الآونة الأخيرة من أجل تشغيل الخط 
من جديدء هي مبادرات إيجابية من حيث إيجاد الحلول -ولو بشكل 
نسبي- للمشاكل التي اندلعت -وما زالت- في الشرق الأوسطء وإن تغير 
الهدف عما كان عليه سابمًا. ويُعيتّقد أن تشغيل الخط من جديد سوف يوفر 
الأمن والاستقرار والسلام للشرق الأوسط خاصة وللعالم عامة. 
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نبذة تاريخية عن مشروع 
خط حديد الححاز 


نبذة تاريخية عن الإنشاء 

لا نبالغ إن قلنا؛ إن كل مسلم كان يحلم بإنشاء خط حديدي يمتد إلى 
مكة المكرمة. فكانت أول فكرة طرحت بشأن هذا المشروع هي ل"عزت 
باشا"*“ الذي كان يعمل سكرتيرًا ومستشارًا للسلطان عبد الحميد الثاني. 
كان عزت باشا يفكر دائمًا بطريقة تربط أراضي الشام بالأراضي المقدسة؛ 
لأنه آمن بأن هذا الأمر» سيزيد من قيمة ومكانة أراضي الشام تلقائيًا.:* 

لقد أصدر ت الإدارة العالية الخاصة قرارًا بالبّدء في إنشاء خط حديد 
الحجاز في اليوم الأول من مايو/أيار عام ۰۱۹۰۰" كما كلت إثْرٌ هذا 
القرار لجنة تنفيذية قامت بدراسة تفصيلية عن مسار الخط حتى وصوله 
إلى المدينة المنورة» وكانت هذه الدراسة عاملاً أساسيًا في سرعة الإنجاز 
وتنفيذ المشروع.”" 

مركز الإدارة: 

لا شك أن إنشاء خط كخط حديد الحجاز يحتاج إلى تنظيم دقيق 
وتخطيط قوي؛ كمراكز صیانة» وورش عملء ومراكز إدارة وغيرها... 
FO: 78/5452 H.R. O'Conor, Istanbul May 23, 1900: 101: L/P8¢S/10/12, From‏ فد 

Sir N. O:Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, June 12, 1906. 

FO: 78/5452 H.R. O’Conor, Istanbul May 23, 1900.‏ وه 

° r 17 1900. IO LIP&S/IO/L2. From Sir N. O'Conor tw Sir Edward Gry, 


Confidential, Istanbul, June 12,1906. 
IOR: L/P&S/10/12, W.S. Richards, Damascus, February 8, 1902. 
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1ج لد الحديدي الحجازي 


ولكن في البداية» نشب اختلاف حول بناء تلك المراكز والورش؛ هل 
ستقام في دمشق أم في درعا أم في حيفا؟ وقد رأى أعضاء لجنة الخط 
أن الانسب للمدير المسؤول عن التنفيذ والموظفين في الولايات» أن 
يظلوا على اتصال دائم بالمراكز الإدارية لخط بيروت ودمشق وتجار هذه 
المناطق. كما قررت اللجنة أنه من الأجدر أن يقام المركز الاداري» وتبنى 
الورش ومراکز الصيانة والتنظيم في دمشق. 
الادارة أقيمت في حيفا لفترة مؤقتة." لذلك تم جلب كافة معدات 
الإنشاء؛ کفلتکات السكة الحديديةء والروابط وغيرها إلى حيفاء ومن هنا 
حمّلت على متون السفن وتم شحنها إلى المناطق المحدد لهاء كما تم 
إرسال المعدات الموجودة في المناطق الداخلية -بعد انتهاء خط درعا 
الخط في بداية الأمر. 

وإن كانت حيفا تضم مديرية السلع والمعدات مع فروعهاء إلا أن 
للقاطرات والمقطورات استقرت فى دمشقء وهذا ما جعل من دمشق 
مركرًا للإدارة. 

وقد سكن المشرفون على تنفيذ الخط في حيفاء فمثلاً كان المشير 
"رضا باشا" والأميرال "خليل باشا" من هؤلاء المشرفین» حيث كانا من 
الذین لم یبدیا أي نجاح خلال قيادتهما العسکرية في الیمن. كان المشیر 
"رضا باشا" موظُمًا عاديًا في حيفاء كما كان "خليل باشا" من المشرفین 


* 1018: L/P&S/10/12, From Sir N. O’ Conor to Sir Edward Grey, Confidential, 
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"جواد باشا" وخمسين ضابطا من الرّتب المختلفة» كانوا يعملون في مركز 
إدارة حيفاء وكانوا لا يملكون الخبرة الكافية بخصوص الإنشاء.65© 

وقد تم بناء ورش الإنشاء وورش الصيانة على مساحة تبلغ ۸,۰۰۰ م٠‏ 
كما تم دفع ۱,۰۰۰,۰۰۰ (مليون) فرانك من أجل إعداد آلات الورش 
وتحضير البنى التحتية لها.* 

وبعد انتهاء خط حديد الحجازء خطط أن تنتقل مديرية المعدات في 
حيفا إلى دمشق التي كانت بمثابة مركز ومكان إقامة للمشرفين والإداريين 
في الولايات؛ إذ كانت هناك مشاكل يصعب تجاوزها في التواصل بين 
حيفا ودمشق. لذلك تم السعي لتسهيل الاتصالات بين بيروت ودمشق 
وحلبء من أجل تيسير عمل التجار وإجراءات الشركات التجارية التي 
تعمل على الخط المذكور. 

ونتيجة لكل ذلك تم الاتفاق على أن تكون دمشق مركرًا للادارة» وأن 
تقام ورش التصليح والصيانة في منطقة "لدم الشريف" التي و جدت 
فيها محطة القطار. كما تم إثر هذا القرار إنشاء محطة كبيرة بالقرب من 
القصر الحكومي في الساحة الرئيسية المطلة على وادي برزدی"» حيث 
شملت عدة مكاتب. وبذلك تم الاستغناء عن محطة القدم الشريف» وتم 
ربط السكة الحديدية بالمحطة الرئيسية مرورًا بالقرب من محطة البرامكة 
وميدانٍ للفرنسيين. وكل هذه العوامل جعلت من دمشق مركرًا للإدارة 
والتصليح والصيانة والأعمال الانشائية.*» 

كما تم إنشاء فندق يتألف من ۱۵۰ غرفة مقابل القصر القديم» وسرعان ما 
IOR: L/P&S/10/12, From Mr. ©. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ نه 

Istanbul, November 17, 1906. 
مه‎ IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, 
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ولس سس سح سح سحب الط الحديدي الحجازي 


شد إليه الأنظار بشكله وزخارفه المتميزة البديعة. أما ورش العمل والتصليح 
فظلت -ولو بشكل قليل- قائمة في الجهة الشرقية مباشرة من محطة القَدّم. 
وقد تم شراء قاطر ات من بلجيكا وکل من شركات "82141٤"‏ و اجه" 
و P۲۴"‏ 5 مدنه۳ في حين قرر أن تؤمّن الكهرباء لشركة خطوط الترام» 
والمدينة» والورش» من المقسم الكهربائي الكائن في عين الفيجة والذي تم 
تشغیله من قبل شركة ترام حصلت على امتیاز من بلجیکا. 

إن موضوع إنشاء محطة التصلیح حظي بأهمية كبيرة بالنسبة للخط 
الحديدي. وفضلاً عن هذه المحطة تم تخطيط إنشاء ورش تصلیح صغيرة 
في مدينة درعا والعلا ومعان والمدينة المنورة وحیفا. 

آما العنصر الأساسي الذي لعب دورًا مهما في اختيار تبوك والعلا 
مكانًا لإنشاء ورّش التصلیح» هو وجود مصادر المياه الجيدة فيهما. وقد 
أثبت مبنى المحطة الجديد والفندق ومحطة التصليح المتانة من حيث 
الجودة كما آنششت الجسور القوية والطرق الفرعية من أجل الوصول إلى 
هذه المناطق دون عناء. 

تشكيل لجان للإشراف على الإنشاء: 

لقد تم تشكيل لجنة في إسطنبول من أجل الإشراف على خط 
الحجاز”“ حيث ترأس هذه اللجنة الصدز الأعظم لتلك الآونة. وقد كان 
عزت باشا من بين أعضاء اللجنة هذه حيث كان شخصية مؤثرة في ذلك 
العهد. وقد عمل مديرًا في مصنع الأسلحة الحربية الرئيسي ومشرفا رئيسًا 
للإنشاءء بالإضافة إلى عمله في مؤسسة الإنشاء كمستشار فني» ووظائف 
آخری من هذا القبيل. ومنا كانت اللجان التي شکلت من أجل الخط 


“ 101: 1/5 /5قع8‎ 10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem- 
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منحصرةٌ بهذه اللجنة في إسطنبول؛ بل أُسّست لجان أخرى من الدرجة 
الثانية على مدى مسار الخط .0 

أما لجنة الإنشاء المحلية التي شکلت. فقد اتخذت من دمشق مركرًا 
لمراقبة وتفتيش المشاريع المعنية بالانشاء"" وت رس هذه اللجنة والي 
(محافظ) دمشقء وكان المدير العام لها هو كاظم باشا؛"" وكان قائد 
الجيش الخامس وغيره من الشخصيات البارزة في دمشق من أعضاء هذه 
اللجنة أيضا. أما المسؤول عن الأعمال الفنية والهندسية في الخط فكان 
هو المهندس الألماني "مایسنر " باشا"" الذي كان من أعضاء اللجنة الفنية» 
والذي بدأ وظيفته هذه في شهر يناي ر/كانون الثاني عام ۳۱۹۰۱" مع بعض 
المهندسين الأتراك.”" وقد منحه السلطان لقب "باشا" تقديرًا يرا لجهو ده 
التي أبداها أثناء إنشاء الخط. 

كان المشير كاظم باشا هو الذي يشرف -بصفته رئيسًا لدائرة الإنشاءات- 
على إنشاء و وم ماني ابو من جنوه زاين 
لجنةء إذ حظي كاظم باشا بثقة الجميع ومن بينهم الوالي. أما مكاتب 
الإنشاء للخط فكانت في معان» وكان منزل المهندس مایستر" باشا أيضًا 
هناك. وقد اتخذ "مایستر" المهندس الفرنسي "م. شرودر" (M. Schroder)‏ 
مساعدًا له في أعمال الإنشاء.”“ 


ب 
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.د .الط الحديدي الحجازي 


كانت مهمة اللجنة المحلية في دمشق -بشکل عام- هي دراسة 
المخططات والعروض التي بيّنها المدير العام» وإحالتها إلى قرار اللجنة 
الرئيسية الموجودة في إسطنبول. وكذلك كانت اللجنة المذكورة أعلاه 
تملك الصلاحية الكاملة في تحديد المرتّبات وأجر العمال؛ بالإضافة إلى 
استخدام عمال ومهندسین جدد وتوقيع المقاولات» كما كانت أيضا هي 
المسؤولة عن تأمين المصادر المالية للخط .۰" 

ولابد من الإشارة إلى أن مشروع الخط هو مشروع ضخم من الصعب 
تنفینه» وقد أجريت حوله مذاكرات ونقاشات طويلة. ولكن إتمامه في 
وقت قصير من الأمور التي تستحق التقدير بكل معنى الکلمة.*" ولا 
شك أن جهود ومساعي لجنة الإدارة كان لها الدور الكبير في تحقيق هذه 
الإنجازات الناجحة.:" 

إقامة مسار خط حديد الحجاز: 

كان من البديهي أن يجرى تثبیت مبدئيٌّ قبل التثبيت النهائيٌ لخط حديد 
الحجاز؛ لكك آمر السلطان عة الحمید الثاني بتبست الجزه الأول من 
الخط ودراسة مساره ثم |خراج تکلفته المالية واعداد التقاریر المفصلة 

عن المشروع وعرضها على اللجنة العلیا.۶* 

کلف المستشار الفني الحاج "مختار بك" مع مهندسین أتراك بدراسة 
مسار خط الشام (دمشق)-مزيريب-درعاء حيث آرادت الحکومة العثمانية 
أن يتم المشروع على ید المهندسین العثمانیین» إلا أن قلة الخبرة لدیهم بهذا 
الخصوص آدت إلى بطء في الدراسات وصعویات في التنظیم والا جراءات» 
تا ۰ ,8 L/P&S/10/12, W.S. Richards, Damascus, February‏ :101 75 
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لذلك اضطرت الحكومة إلى استخدام مهندسين أوربيين في هذا الشأن؛ 
فعقدت اتفاقية في ١‏ يناي ر/كانون الثاني ١‏ لثلاث سنوات مع المهندس 
الألماني الخبير والمتخصص في هذا المجال "مايسنر" للإشراف على تنفيذ 
المشروع. وبذلك بدأ "مايسنر" عمله كمهندس أول ومدير لمشروع إنشاء 
خط حديد الحجاز.”” فسرعان ما قام المهندس الأول هذاء بتشكيل لجنة 
من مهندسين أوربيين وأتراك لدراسة مسار الخط ۲٩.‏ 

وخلال هذه الفترة تمکن المهندس التركي الشهير "مختار بك" من 
إثبات براعته الفنية كمفتش للمشروع وعضو في لجنة التحقيق للخط» 
وكان في الوقت نفسه عضو في المجلس الخاص للإمبراطور الالماني» 
ومفتش لخط حماة-حلب لست سنوات. بالإضافة إلى أنه كان مرافقا 
للمهندس المعروف "هیر أوتو فون كولستين" Herr Otto Von Kapp)‏ 
منع دام الذي درس مسار خط الحجاز الممتد حتى مكة المکرمة.۰* 

واستمرت رحلة الدراسة للخط برئاسة "مختار بك" حتى تم الوصول 
إلى المدينة المنورة.” بعدها قام "مختار بك" بتقديم تقرير إلى الجهات 
المسؤولة بانتهاء تحقيق ودراسة المشروع وأرفقه بخريطة تفصيلية. 

ولابد أن یذکر هنا أن تثبيت ت مسار الخطء أجري تحت ظروف صعبة 
وجهود جاهدة والعوائق الرئيسية في ذلك كانت تتلخص في بعد المسافة 
بين المدن والقری وقلة المحطات. على سبيل المثال كانت المسافة بين 
معان والمدينة المنورة تبلغ ۷۰۰ كم.”* فكل هذه الأمور أدت إلى معانات 
كبيرة في دراسة الخط. 
77 
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بط الحديدي الحجازي 


السمات العامة لخط الحجازء القاطرات والمقطورات 

مخطط الإنشاء: 

EE LES‏ و 
والمملكة العربية السعودية» كما أن الجزء الممتد من دمشق إلى معان كان 
يوازي الساحل السوري بزاوية ۲۰ درجةء وأما الجزء الممتد من معان إلى 
المدينة المنورة فقد كان موازيًا للساحل أكثر من غيره. وأما الخطوط من 
المدينة المنورة إلى مكة المكرمة فكانت تمتد في اتجاه الجنوب الغربي 
بانحدار کبیر» في حين كان الخط الممتد بين "مستورة" و"القضيمة" اللتين 
وقعتا على مقربة من البحر الأحمر يبدي تبدّلات انحدارية باتجاه الجنوب 
الشرقي نحو مكة المکرمة. ۱ 

وکانت المسافة بين المحطات تقدر على الشكل التالي: بين الشام 
ودرعا ١4‏ کم؛ بين درعا والمدورة ۲4 کم وأما الأجزاء الأخرى للخط 
فکانت تعاني من مشكلة ندرة المیاه إلى حد كبير.5 

مسار خط حدید الحجاز: 

بدأ مسار خط الحجاز من دمشق وانتهی في المدينة المنورة وامتد 
على الطریق القدیم الذي سلکته قوافل الحجاج» وان ظهر في بعض 
الاماکن تحولات في مسار الأجزاء التي كانت تمتد بين دمشق والزرقاء 
وبين الزرقاء والمدورة» وان ظهر انحراف نحو الشرق والغرب بسبب 
التلال العالية والتربة غير الصالحة لمد سكة حديدية. إلا أن الخط استطاع 
أن يسير موازيًا للطریق القديم الذي كانت تسیر عليه قوافل الحجاج.«» 

أما المناطق التي اضطر إلى الانحراف فيها عن مسار طريق القوافلء 


3 101: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, 
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فهي التي تقع بالقرب من "عمَان" فكان لابد للخط القادم من الزرقاء أن 
يجتاز الهضبات المنبسطة في جنوب عمان والتي يبلغ ارتفاعها ۳۶۰ م. فتم 
من أجل ذلك إنشاء المنعطفات الكبيرة جدا والتي بلغ طولها ۳ كم؛ إذ 
كان نصف قطر المنعطف الواحد لا يقل عن ٠٠١‏ م۰ وكذلك المنحدرات 
الحادة لا تقل عن ۱۰۰۰/۲۰. فمثلاًه دعت الحاجة إلى إنشاء جسور 
حجرية مقنطرة على هذا الجزء من الخط يبلغ طول بعضها ٠١‏ م؛ وعرضها 
۲ م أو کالتفق الطويل الذي يبلغ طوله ۱۶۰ م» وهو النفق الوحيد على 
مسار هذا الخط. هه 

وكذلك الحال في خط معان وبطن الغول» ولكن الفارق هنا كان في . 
ارتفاع الأرض الذي بلغ ۱۵۰ م» وقد تم التغلب على مشكلة الانحدار 
بإقامة منعطفات على مسافة ثمانية کم بلغ نصف قطر المنعطف الواحد 
منها ٠٠١‏ م» وبانحدار ۱۰۰۰/۱۸. 

بالإضافة إلى تلك العقبات» فقد اضطر إلى إنشاء جسور في بعض 
الوديان يتراوح طولها بين ۳ م إلى ۱۰ م. وعليه فان إنشاء هذه الجسور 
على الصخورء حفظها من انهيار محتمّل بسبب مياه الأنهار الجارفة في 
الوادي؛ لذلك تم مد الخط على المسار المخطط له دون أي صعوبة 
وبانحدار ۱۰۰۰/۱۸ الأمر الذي سهل عبور المنعطفات دون أي عائق. 
۳ لقد تم تحويل مسار الخط في المنطقة القريبة من بطن الغول والتي 
يمر منها الطريق القديم لقوافل الحجاج» وذلك بسبب نسيج التربة الرملية 
أو الطينية التي خلقت المخاوف الكبيرة في انهيار السدود أو الانزلاق 
والتصحّر. أما تحويل المسار في المنطقة القريبة من المدورة» فهو بسبب 


5 الوثيقة نفها. 
Ibid; 1018: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confiden-‏ كم 
tial, Istanbul, Junc 12, 6۰‏ 


چم سلب الخط الحديدي الحجازي 


الرياح والعواصف التي تُشکل مصدرًا لزحف الرمال والأتربة التي تتراکم 
على السكة الحديدية وتكوّن كثبانا بارتفاع مترين تقريبًا.5» 

والجدير بالذکر أننا لا يمكن أن نرى أي قرية أو مزرعة في مناطق 
عمان والزرقاء وخربة السمراء والمفرق ودرعا ومزيريب التي كانت بمثابة 
مجمعات صغيرة في تلك الآونة على مسار الخطء كما أن يعض هذه 
المجمعات كانت بعيدة جدا عن المسار مثل منطقة الزرقاء.*“ 

أرضية سكة الحديد: 

لقد استخدم في أرضية سكة الحديد خليط تكوّن من البازالت وحجر 
الصوّان ومصادر الركام؛ الأمر الذي سهّل من تأمين المواد الحجرية 
بالكميّة وبالأحجام المطلوبة من أجل مد الخط في معظم فروعه. 

وقد تم وضع العوارض الخشبية لربط القضبان الحديدية الممدودة 
حتى منطقة الزرقاء وبعد الزرقاء تم مذ العوارض الحديدية بدل الخشبية» 
والسبب في ذلك هو حرارة الجو الذي لم يكن يصلح لاستخدام الخشب. 
ونتيجة لتعرّض العوارض الخشبية لأشعة الشمس الحارقة» ظهر تقلّص ثم 
تشقّق فيها وأضحت غير عملية. وعليه فان الحرارة العالية هذه» أدت إلى 
استرخاء في حجم المسامير والبراغي التي استخدمت في تثبیت العوارض» 
وبدا هناك خلل في توازن القضبان الحديدية وأصبحت القطارات تهتز 
خلال سيرها على السكة؛ لذلك كان من الأفضل أن تستخدم العوارض 
الحديدية بدل العوارض الخشبية." 


3 
ك 


IOR: L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istan- 

bul, November 17, 1906. 

55 FO: 78/5452, From Consul ۷۷۰ 5, Richards to Sir N. O:Conor, Damascus, No- 
vember 4, 1902. 

۶۶ IOR: L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istan- 
bul, November 17, 1906. 


نبذة تاريخية عن مشروع حط حديد الججاز سي 5۶ 


قطر القضبان الحديدية: 

أنشئت سكة حديد الحجاز على نطاق ذي قطر ضيّق بالنسبة للخطوط 
الحديدية الأاخری» حيث بلغ هذا القطر ١,١5‏ م. ولعل السبب الأول في 
ذلك هو تأمين معظم مصاريف الإنشاء عن طريق التبرعات» أما السبب 
الثاني فهو سهولة الانشاء على نطاق ضيّق من حيث الهندسة والتقنية» 
وأما السبب الثالث هو ضيق قطر خط بيروت-دمشق الذي أنشئ من 
قبل والذي ربط خط حديد الحجاز بطريق البحرء أما السبب الأخير هو 
الاعتقاد يعدم كثرة المرور على مسار الخط. والجدير بالذكر أن ضيق 
السكة أثر على كافة أجزاء الخط على مدى امتداده.<د“ 

وزن القضبان الحديدية: 

كان وزن المتر الواحد لقضبان خط حديد الحجاز يبلغ 6 کغ» 
في حين كان وزنه الإجمالي مع القضبان والعوارض والمعدات الأخرى 
يصل إلى ۱۰۳ کغ.«» 

إعداد أرضية الخط: 

دعت الحاجة أثناء إعداد أرضية السكة الحديدية إلى ضرورة البناء 
الحجري. فمن ثم تم فتح الأنفاق وإقامة المعابر الحجرية الكبيرة في 
منطقة عمان» فتم إنشاء ٤٦۲‏ جسراء و۲۷۱ قنطرة» و۷۹۹ مجرى للمياه؛ 
وعدة معابر في منطقة دمشق-المدورة» حيث بلغ المجموع ۱,۵۳۲ تنفيذا 
هندسيًا. وجدير بالذكر أنه لم يُقَم إلا جسر واحد من حديد بلغ طوله ١١‏ م 
بينما كانت كل الأعمال الأخرى حجرية. وقد تم تغطية مجاري المياه 
بالأسمنت أو حوّطت بالقضبان الحديدية أو حفرت كخنادق. ومما يجب 
ذكره هنا أن حرارة الجو أدت إلى انخفاض الكفاءة وانخفاض جودة 


* الوثيقة تقسها. 
" الوثيقة نفسها. 


١ه‏ س___ _ ___ٍ لد الحديدي الححازي 


العمل والبطء في الإنجازء هذا ما دفع المسؤولين إلى أخذ التدابیر اللازمة 
لمواجهة الصعوبات أثناء البناء الحجري فأحضروا عمالاً للاحتياط أو 
للظروف الطارئة. كما أن حجر الصوان ومصادر الركام لعبت دورًا مهما 
في تنفیذ المشروع» وحفرت الخنادق التي يتراوح عرضها ما بين ۱۲-۳م 
أثناء إنشاء الجسور الضخمةء وقد أقيمت القناطر على شكل يتناسب مع 
جريان مياه الأمطار التي تسقط بكميات كبيرة. ولكن حدثت أمور طارئة 
لم تكن بالحسبان؛ إذ سقطت بين عامي ۱۹۰۵-۱۹۰6 أمطار غزيرة على 
مرتفعات شرقي الأردن ولا سيما على أطراف عمان لم يكن لها مثيل من . 
قبلء الأمر الذي أدى إلى أخذ التدابير وإنشاء قناطر عديدة تحت سكة 
الخط التي تعبر السدود مثل المناطق التي تقع على جنوب محطة القصرء 
حيث أقيم جسر واحد بأربع قناطر يبلغ اتساع كل منها ۳ أمتار وأقيم آخر 
بست قناطر اتساع كل قنطرة منها ثلاثة آمتار» وجسر بثلاث قناطر ويبلغ 
اتساع كل واحدة ؟ ثة أمتار أيضا.”“ ولكن رغم كل هذه القناطر وهذه 
التدابير» لم تأمن الجسور من شر سيول الأمطار الجارفة؛ حيث انهارت 
وتحطمت. إلا أن أثناء هذا الانهيار كان هناك قطار يسير على السكة 
الحديدية بسرعة بطيئة تبلغ ٠١‏ كم في الساعة» ولم ينتبه الميكانيكي إلى 
هذا الأمر» فسقطت القاطرة في حفرة بلغ عمقها خمسة أمتار وتبعتها 
خمس مقطورات مكشوفة ومسقوفة واحدة تلو الأخرىء ولم يبق على 
السد سوى خمس مقطورات ركاب. 

والغريب أنه في هذه الحادثة لم يمت أحد من الركاب أو أصيبوا 
بجروح بسيطة؛ وكذلك البضائع» وكانت القاطرة والمقطورات من موديل 
"کراوس"» لم تصب بأي ضرر أو خسارة مهمة. ولكن على الرغم من 


* الوثيقة تفسها. 


نبذة تاريخية عن مشروع خط حدید اساز مس 


الأمطار التي مطلت خلال عامي 11١0-1404‏ والتي أدت إلى انهيار 
السدود ووقوع حادث القطارء لم تؤثر تأثيرًا بالعْا على خط حديد الحجاز» 
الأمر الذي بيّن مدى صحة ومتانة البناء والإنشاء.““ 

الإنشاء: 

يمكن سرد المعلومات العامة لخط حديد الحجاز كالتالي: 

كانت المسافة العرضية بين القضبان الحديدية للخط مترًا واحذاء 
أما طول القضيب فقد بلغ ثمانية أمتار بوزن ٠١‏ كغ؛ وكانت العوارض 
مصنوعة من الخشب والفولاذ. وقد تم فتح نفق واحد فقط بين الزرقاء 
ومحطة القصرء وجعلت المسافة بين قوس الدخول والخروج ۱۰۰ 
م وبأدنى انحناء من نصف القطرء كما بلغ الحد الأقصى في انحدار 
الخط ./٠١‏ 

وقد بلغت التكلفة المالية إلى ۰۰,۰۰۰ (خمسين ألف) فرنك 
للكيلومتر الواحد من مقطورات الخط والمواد المستخدمة في إنشاء 
الخط كما ارتفعت هذه التكلفة في فرع حيفا ووصلت إلى الضعف. أي 
إلى ٠٠١٠٠١‏ (مائة ألف) فرنك للكيلومتر الواحد.*» 

الخدمات: 

إن القاطرات المستخدمة في خط الحجاز سارت بمعدل ٠١‏ كم في 
الساعة» وكانت القاطرات العشر ذات الوزن السبعين طنّاء والقاطرات 
العشر ذات الوزن الأربعين طا بقوة تشد ۲۰۰ مقطورة بالتمام.” 


"۲ الوثيقة نفسها. 
TOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’ Conor to Sir Edward Grey, Confidential,‏ بو 
Istanbul, June 12, 1906.‏ 
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4۸ہ الخط الحديدي الحجازي 


المقطورات والمكائن 

يمكن ترتيب المكائن والمعدات الأخرى المستخدمة في خط حديد 
الحجاز على النحو التالي: 

المحركات: 

كان لابد من شراء مكائن ثنائية الاتجاه من أجل تسهيل السير» وذلك 
لسيب حدة الانحدار في وادي اليرموك الواقع جنوب عمان. وقد تم شراء 
ثماني ماكينات من شركتي 1165661" of Cassel"‏ ۹۵00" كماتم استخدام 
ست من هذه الماكينات في فرع وادي اليرموك. ولكن هذه المكائن التي بلغ 
وزنها حوالي 1۰ طنًا كانت صعبة الاستخدام على السكة الحديدية الخفيفة 
والضيقة القطر» حيث أدى هذا الأمر إلى خروج القطار عن مساره أكثر من 
مرة. وقد كانت السكة تختلف وزنًا من مكان إلى آخرء أي كل ۰,۹۱ م 
من المسافةء إذ بلغ وزن الوحدات من ۳۸ إلى ۲؛ إلى 55 غراماء ولكن 
وزن ۵۲ من هذه الأوزان استخدم في فرع حيفا فقط ٠.‏ 

القاطرات: 

لقد كان لقاطرات سكة حدید الحجاز محاور عجلات مختلفة؛ فکان 
-علی سبیل المثال- ۱۲ قاطرة ذات محاور ثلاثة من مودیل "كاد" 
وکانت کل قاطرة من هذه القاطرات تزن ۳۰ طنًا بقوة ۳,۵ متزا مكعبّاء 
پینما حملت تسم قاطرات منها آربعة محاور کل واحدة منها تزن 4۰ طنا 
بقوة ۱۲,۵ مترا مكعبًا. 

علاوة على القاطرات التي ذُکرت أعلاه؛ فقد تم استخدام قاطرات "8" 
من مودیل "دءلادعهعطه1]" آیضا؛ إذ كانت محرکات هذه القاطرات التي 
بلغ عددها ۳۳ قاطرةء أقل قوة وکانت تتعرّض للعطل والتصلیح کثیرا؛ 


* TOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 


نبذة تاريخية عن مشروع حط حديد المحجاز +4 
وقد تم استخدامها في خط حيفاء كما ترکت ۱۲ قاطرة أخرى من هذه 
القاطرات دون أي استخدام لعدم فائدتها.9"» 

هذا وقد قامت لجنة خط حديد الحجاز بطلب ۱۳ قاطرة للشحن 
-إضافة إلى القاطرات المذكورة- من موديل عداه1" وست قاطرات 
تسير بسرعة 45 كم في الساعة لنقل الركاب. وبذلك بلغ مجموع عدد 
القاطرات التي تم استخدامها في خط حديد الحجاز ۰ ؛ قاطرة؛ ۹ منها 
من موديل حدیث» بينما بلغ عدد المقطورات إلى 1٠١‏ قطورة. 0م 

المقطورات: 

تم في الخط استخدام عدة مقطورات ذات محورين اثنين؛ وكان 
وزن كل واحدة منها ۷,۵ أطنان» وقادرة على حمل ۲۵ طنا من البضائع 
والمعدات. وقد خصّصت واحدة من هذه المقطورات لركاب الدرجة 
الأولى؛ و ۱٩‏ منها لركاب الدرجة الثالثة» و ۱۰۰ مقطورة مسقوفة؛ و 
6 معلوزة فش ره كما رمت مقطوزة ولص هقر 
الركاب بآداء عباداتهم. ش 

وعليه فان خمس مقطورات خصصت لأصحاب الوُتب العالية من 
الموظفين والسياح لغرض الاستراحة والنوم. وقد كانت هناك مقطورتان 
من الدرجة الأولى تم استخدامها في جزء حيفاء حيث حُصّصت لأوقات 
فصل الصيف أو لأوقات الحاجة والضرورةء بالإضافة إلى استخدام ست 
مقطورات في نقل المواشي من الغنم والمعز."" 

كانت مکائن "دداهت16" التي تم شراژها من قبل الحكومة العثمانية» من 
L/P&cS/10/12, From Sir N. O’Conor to Sic Edward Grey, ee‏ :101 98 

Istanbul, June 12, 1906. 


% Ibid; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confiden- 
tial, Istanbul, November 17, 1906. 


۰ سس الخقط الحديدي الحجازي 


صنع شركتين ألمانيتين» في حين تم طلب عدد من المقطورات أيضًا من 
شركة بلجيكية.”"' وقد كانت الحكومة العثمانية على صلة أقرب بالشركة 
البلجيكية مما يسر لها توقيع عقود عديدة من أجل شراء المقطورات.”:" 
هذا وقد تم طلب القضبان الحديدية من شركات متعددة» إلا أن 
آخر اتفاقية عقدت في هذا الشأن كانت مع شركة فرنسية بلجيكية مقرها 
روسياء والتي اشتهرت بصناعة قضبان Providence-Russe"‏ ۱۹۱۲ 
ولكن القضبان التي كانت من صنع هذه الشركة كانت ليّنةَ للغاية وتنحني 
بسهولةء الأمر الذي حوّل طلب القضبان إلى شركة بلجيكية أخرى عرفت 
باسم "Cockerill"‏ نونف 
وعلیه فقد تم فیما بعد إبرام عقد مع شرکات غير بلجيكية» كشركة 
ألمانية مقرها فى "۳120027۷102 وشركة "American Steel Trust"‏ التى 
تصنع قضبان رن بماركة "1111111 - 3 ات ريدن ١‏ 
أما المقطورات التي تم شراؤها أو التي لم تستلم بَعدُ من الشركات 
المذكورة أعلاه» فبعضها كانت مسقوفة وبعضها الآخر مکشوفة.*۰» 
استخدم الخط في سنواته الثمانية الأولى في عملية نقل معدات السكة 
الحديدية والقمح» هذا ما دعا إلى شراء مقطورات قادرة على استيعاب 
۰ طنًا من الحمولة وقد كانت أسعار هذه المقطورات لا تزيد كثيرًا عن 
أسعار المقطورات الأخرىء أما بالنسبة للتصليح والصيانة فإنها يلغت 
نفس التكلفة التي كانت في المقطورات التي تستوعب ٠١‏ طنًا.*٠"‏ 


0 الوئيقة نفسها. 

۳ الوثيقة نفسها. 

۶ الوثيقة نفسهاء 

* الوثيقة نفسها. 

1% TOR: L/P8cS/10/12, From Sir N, O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, 
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نبذة تاريخية عن مشروع حط حدید لاس۲ 


وكانت أول طلبية من المقطورات» تلك التي تم استخدامها في خط 
بیروت-دمشق-حوران» ولكن عندما تمت الطلبية الثانية لوحظ أن وصلة 
ربط المقطورات الحديثة تختلف عن القدیمة» مما أدى إلى عدم تشغيل 
المقطورات القديمة فيما بعلٌ.*"© 

ومما يجدر ذكره في هذا الصدد أن المقطورات المسقوفة كانت هي 
الأنسب في نقل الجنود. حيث تقيهم من حرارة الجو الحارقة في قصل 
الصيف» وتحميهم من البرد القارس في فصل الشتاء. 

وبلغ الحجم الداخلي للمقطورات حوالي ثمانية أمتار طولاً ومتزین 
عرضا يتم الدخول إليها من باب بمصراعین» عرض كل مصراع ۱:۲ » 
آما في حال فتح المصراعين تصبح فتحة الباب الكاملة ۲,4 م. 

ولكن المقطورات المكشوفة فغالبًا ما استخدمت لنقل الجنود والحجاج 
والعمال» حيث كان يسهل النزول من على جانبيهاء ولكنها -بطبيعة الحال- 
لم تكن تمنع حرارة الشمس في الصيف أو لسعة البرد في الشتاء. 

وكان الحجم الداخلي لهذه المقطورات المكشوفة يبلغ ٩,۵‏ م طولاً 
ومترين عرضًاء أما مقطورات الرکاب فكانت ٠١‏ م طولاً وأربعة أمتار 
عرضاء كما كان بالإمكان حمل ۸-۷ من الخيول السورية الصغيرة في 
المقطورة المسقوفة الواحدة؛ وكانت تستوعب هذه المقطورات المكشوفة 
٠‏ طناء أما المقطورات المسقوفة فكانت تستوعب حوالي ۸,۵ طنًا. 

وقدتم إعداد المقطورات العسكرية -طولاً ووزنًا- حسب 

۳ 

المنحدرات الحادة في وادي الیرموك وعمان» وکانت کل قاطرة بقوة 
تجر ست مقطورات بوزن ۱۰ آطنان بالاضافة إلى حمل کل مقطورة 
۰ شخصاء هذا ما جعل المجموع یصل إلى ۲4۰ شخصًا أو إلى 1۰ 


**' الوثيقة نفسها. 


۴ سس الط الحديدي الحجازي 


طن من الحمولة. فهذه المعدلات وضعت حسب خط وادي الیرموك 
الطویل ومنحدراته القاسية. آما الوضع في عمان فقد كان مختلقا؛ إذ 
كان النقل یتم عبر قاطرتین مختلفتین تجر کل منهما خمس مقطورات. 
أما المحرکات الثناثية الاتجاه فکانت تقدر على حمل ضعفي الحمولة 
المذکورة. وان أدى ذلك إلى سهولة النقل الا أنه سبّب الأضرار بقضبان 
الخط نتيجة الأثقال الجسيمة«۰ 

الفرامل وروابط المقطورة والاشارات: 

كان نظام فرامل القطارات في فترة إنشاء خط حديد الحجاز نظاما 
يدويًا في كافة أرجاء العالم. وقد بدا هذا النظام اليدوي في كل قاطرات 
ومقطورات الخط التي تم شراؤها. ومع التطور التقني في الخطوط 
الحديدية؛ بدأ نظام "12529" للفرامل الأوتوماتيكية ينتشر شيئًا فشيئًا. وقد 
تم في خط حيفا استخدام بعض من القاطرات والمقطورات التي تعمل 
على نظام الفرامل الأوتوماتيكية؛ كما تم تحديث وتبديل نظام وصلة 
الربط لجعل الفرامل أكثر فاعلية.*"' 

أما بالنسبة لموضوع الإشارات المختارة للقطار والمقطورات؛ فإنها 
تتوقف على إذن من رئيس المحطة لقائد القطارء إما بشكل مرسوم أو 
عن طريق رسالة بأن الخط مفتوح» فبذلك أضحى القطار يسير براحة 
وأمان حتى المحطة القادمة. وكذلك تم استخدام الإشارات الضوئية؛ 
کالمصابیح الخضراء والبيضاء حيث كانت هذه الإشارات تسهل السير 
في الليل إلى حد كبير.””" 
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نبذة تاريخية عن مشروع خط حديد الحجاز ب سس ل ++ سس 3 8 


عربات السكة الحديدية: 

تعرضت عربات الخط لأضرار فادحة بسبب الاهمال» ولم يكن هناك 
أي زجاج على نوافذ المقطورات المخصصة لركاب الصّنف الثالث إلا 
في بعض النوافذ. وهذا ما أدى إلى تسرّب المياه إلى داخل المقطورات 
عند نزول المطر. كما لم تكن سخونة محاور الارتكاز من باب الصدفة 
أبذاء بل كان أمرًا طبيعيًًا يحدث بكثافة. 

وقد حمل على متن كل مقطورة ۲۵ طنًا من الخشب بدلاً من الوزن 
المحدد لها (وهو ۱۵ طنًا) رغم حالتها السيئة. فأدى هذا العمل إلى خرابها 
وطرحها على قارعة الطريق أو تركها في زاوية من زوايا المحطات. وكثيرًا 
ما كان الحجاج والمسافرون يشكون من تلك المقطورات التي لا يوجد 
على نوافذها زجاج الأمر الذي جعل الكثير من الحجاج يفضلون السفر 
على الطريقة القديمةء أي عن طريق الب أو جعل بعضهم يستخدم الخط 
حتى مدينة درعا فقط» ثم يتركون القطار ويتجهون إلى مزيريب فيركبون 
هناك القطار الفرنسي ويكملون رحلتهم إلى دمشق. والجدير بالذكر أن 
المقطورة التي أعدت كمسجد في مصنع إسطنبول ترکت للخراب في 
زاوية من زوايا محطة درعا. 

ومن جهة أخرى لم تكن أعمال النجارة التي أجريت على المقطورات 
مناسبة لأحوال الجوء فلهذا انحنت هذه المعدات وتشققت مع مرور 
الأيام» بالاضافة إلى تمزق الأستار وتلوث الأرضية. وكان هناك 
خلل في عدم التطابق بين الخط والمقطورات» فأدى ذلك إلى اهتزاز 
وارتجاج المقطورات إلى حد كبير» حيث أثر هذا على المصلين على 
متن القطار. ومن السلبيات الأخرى أيضًا أن المقطورات المخصصة 
للنوم والراحة» والتي تحمل على متونها أصحاب الرتب العالية من 


6 بسح الط الحديدي الحجازي 
الموظفين والسياحء كانت مرتفعة الأسعار عمدًا.'" 

فمن ثم اعتقد الإنكليز أن مداخلاتهم عن طریق "رضا باشا" والموظفين 
الأتراك من أجل تحسين الأوضاع هذه» ستزيد الأرباح بشكل ملحوظ 
والا لا یمکن تشغيل الخط في أي حال من الأحوال. ورأى أصحاب 
الرأي من الإنكليز أنه إذا تم تغيير "62010 .94" بموظف إنكليزي آخرء 
ستتبدل الأحوال وسيعمل الخط بطريقة أحسن.”'" 

الميكانيكيون المسلمون والموظفون العثمانيون: 

كان الإنكليز يرون أن الميكانيكيين المسلمين ليسوا أهلاً للعمل في 
الخطء لأنهم قدریون؛ وأنهم لم يهتموا بصيانة القاطرات وهذا أدى إلى 
عطل في القاطرات وإدخالها ورشة التصليح خلال أربعة أو خمسة أشهر. 
ونتيجة لذلك امتلأت ورشة معان ودرعا وحیفا بالقاطرات المعطلة وما 
سبب ذلك -بالنسبة للونكليزيين- إلا من الجهل والإهمال. 

كما كان الإنكليز يعتقد أيضًا أن الموظفين الأتراك یستغلون مناصبهم 
للحصول على أموال طائلة غير مشروعة. وأن التجار يواجهون بعض 
الصعوبات في نقل بضائعهم بالمقطورات بسبب انتشار الرشوة بين موظفي 
حجز التذاكر. ورغم قصر المسافة بين حيفا ودمشق كان القطار يتأخر عن 
موعده دائمًا بسبب التوقفات غير اللازمة في المحطات الصغيرة. وكان 
يرى الإنكليز أيضًاء آن الاداریین الأتراك غير مؤهلين لممارسة فنّ الإدارة» 
إذ كان العمل في مؤسسة الخط يتطلب الدقة والجد حسب نظرتهم!..”:0 
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الفصل الثالث 


رح 


الانشاء والعقبات 


الإنشاء والعقبات 


العقبات في إنشاء الخط 

لاقى مشروع خط حديد الحجاز بعض العقبات جراء إنشائه. ومن 
أهم هذه العقبات: 

.١‏ عقبات الإنشاء 

۲. عقبات التمويل 

۳ عقبات سياسية 

هذا وقد بذلت الجهود الکبيرة من أجل اجتیاز هذه العقبات ومن أجل 
إتمام المشروع في أقصر وقت ممکن. 

العقبات التي ظهرت خلال الانشاء 

عقبة المیاه: 

لا شك أن إنشاء خط على أرض وعرة جدباء عديمة المياه» من الأمور 
الصعبة التي تزيد من صعوبة الإنجازء إذ واجه المشروع معاناة كبيرة نتيجة 
قلة المياه وندرتها في الأراضي التي امتد عليها.*'“ 

وقد بین المهندس "مختار بك" في تقريره الذي أعذه قبل البدء في 
عملية إنشاء الخط؛ أن أكبر عائق يواجهه الخط هو ندرة المياه وقلتها. 
كما كانت هناك عوامل أخرى يمكن أن تضاف إلى مشكلة المياه» ولكن 
قلة المياه كانت في مقدمة العقبات التي عانى منها العمال خلال تنفيذ 
مشروع الخط. 


۶ الوثيقة نفسها. 


بلط الديدي الحجازي 


كلما امتد الخط وابتعد الانشاء عن دمشق وحیفا صعب العمل بسبب 
ندرة المیاه. ون كان ثمة تحسّن نسبي إلا أن الوضع لم یختلف في شمال 
معان آیضا؛ الأمر الذي دفع المسژولین إلى حفر آبار جديدة أو تعيثة 
الآبار الموجودة بالماء بشکل من الأشكال.*"“ 

وقد اعتّقد أنه إذا تم الحصول على الماء في منطقة معان» فان الأمر 
سیکون سهلاً في المناطق الأخرى؛ لأن منطقة البتراء كانت تتمتع بوفرة 
الينابيع الغزيرة؛ وکذلك منطقة العیدان فقد عرفت بأراضیها الخصبة كما 
كانت بعض آبار هذه المنطقة تستخدم من قبل قبیلتین هما؛ عنيزة» ورعلاء 
وأما المتطقة القريبة من "هایل" فکانت قليلة المیاه. 


وکانت المراکز السكنية بشکل عام على هذا النمط إلا أن المیاه في 
بعض المحطات كانت إما من مياه الينابيع أو من مياه الآبار المحفورة» وقد 
وُجدت صهاريج لجمع المياه في بعض المحطات أيضا. أما المحطات 
التي وجدت فيها المياه فهي كالتالي: 





إضافة إلى ذلك فقد أقيم صهريج كبير لجمع المياه في كل من 
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تبوك ومعان» وصهريج آخر في قصبة العلا الواقعة جنوب مدائن صالح 
والمعروفة بمياهها الوافرةء كما أنشئ صهريج أيضًا في المدينة المنورة. 

وقد ملئت الصهاريج المحاطة بالجدران والتي يرجع تاريخ بعضها إلى 
العهد الروماني بمياه الأمطار. واستخدمت هذه الصهاريج -لا سيما في 
فصول الصیف- من قبل البدو لقضاء حوائجهم وسقي مواشیهم. وکانت 
تشبه هذه الصهاریج» الصهاریج الموجودة في قطرانة والتي كان الحجاج 
یستعملونها لقضاء حوائجهم أيضا. وعلیه فان هذه الصهاریج تميزت 
بحفاظها على المیاه الموجودة داخلها» حيث كانت تستوعب ۳۰,۰۰۰ م" 
من الماءء”'“ وفي مقابل ذلك فکان صهريج جيزة یستوعب ۷۰,۰۰۰ 
م" من الماء. ولکن السلبیات التي كانت تواجهها هذه الصهاریج آنها لم 
تكن عميقة» وکانت تشمل مساحة واسعة. وکانت غير مسقوفة» هذا ما 
جعل میاهها تتبخر وتتقص إلى حد کبیر. 

والحق يقال إن حرارة الجو في هذه المناطق أدت إلى تبخر المیاه وانعدامها 
في الصهاریج هذه؛ بل أدت إلى جفاف الا بار الموجودة في المحطات أيضاء 
الأمر الذي جعل عملية إنشاء الخط تجري ببطء وصعوبة؛ إذ كلما تقلم 
الخط في جوف الصحراء نحو المدينة المنورة» كلما صعب العمل وازدادت 
المشقة والمعاناة. ندرة المياه والمشقة في العمل دفعت العاملين إلى اليأس 
في إتمام الخط؛ لذلك تم طلب مقطورات أو صهاريج خاصة لنقل المیاه.*۱ 
ومن ثم شرع بنقل المياه عبر هذه المقطورات من قطرانة إلى معانء وقد تم 
تعبئة الصهاريج بالماء عن طريق المضخات البخارية أو الهوائية. إلا أن تعبئة 
المياه بهذا الشكل أدى إلى مصاريف باهظةء لذلك فرر أن تحفر الآبار أو 
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تقام الصهاريج العميقة والمسقوفة على مسار الخطء وأن تكون المسافة بين 
کل واحدة منها من ۳۰ إلى ۷۰ کہ“ 

كما آنششت هذه الصهاریج في المناطق التي یتعسر فیها حقر الأبار۳۸٩‏ 
بمسافات ۵۰ أو 1۰ کم.* وتم إنشاء هذه الصهاریج المسقوفة بعمق 
۷-١‏ م» وبذلك مُنع تبخر المیاه أو تلوثها فأصبحت صالحة للشرب آیضا. 
۰ وعلیه فان تغطية هذه الصهاریج والحفاظ على المیاه أدى إلى زيادة 
الحرکت ووفر للعاملین جوا ملائمّا لانشاء الخط. وقد تم استخدام هذه 
الصهاریج کتأمین میاه للشرب من قبل قوافل الحجاج العابرة. ولکن إنشاء 
صهاریسج جديدة وتعدیل الصهاریج الواسعة القديمة -وذلك بتغطیتها- 
آدی إلى كلفة مالية كبيرة. فمما یوضح مدی المعاناة التي واجهتها عملية 
تأمين المیاه» آن صهریج "قطرانة" الذي یستوعب حوالي ۳۹۰ م 
وصهریج "جیزة" الذي یستوعب ۰ ۰ م" من الما لو ترك مكشوفا 
دون تغطية لتبخر ماژه بسرعة ولبقي فارغا لعدة آشهر؛ لذلك كان من 
الانسب أن يبنى في کل 7-7 کم صهریج واحد بدلا من تغطية الصهاریج 
الکبیرة." والاهم من ذلك» أن يُسعى إلى تعقیم الماء من أجل الحصول 
على ماء الشرب ذي الجودة العالية. 

فإن المساعي الأخرى للحصول على المیاه الوافرة والاکثر نظافة» 
القيام بحضر الا بار الارتوازية. وقد تكفلت شركة بلجيكية بحفر تلك 
الآبارء إلا أن عملية الحفر هذه لم تكن سهلة في كل الأوقات. فعلى 
7 الوثيقة نفسها. 
1#" الوثيقة نفها. 
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سبيل المشال أدت عمليات الحفر التي كانت تجرى في منطقة قريبة من 
الزرقاء؛ إلى انکسار آلات الحفر بسبب الصخور الصلدة؛ لذلك لم يكن 
بالإمكان التعمّق أكثر من ۳۰ م. فمن ثم كانت أنسب المناطق لحفر الآبار 
الإرتوازية» هي المناطق الواقعة شرقي تبوك والمناطق القريبة من معان 
حيث كانت التربة هناك تتكون من الحجر الجيري والحجر الرملي وحمم 
البراکین. الأمر الذي سهل عمليات الحفر بالعمق المطلوب والحصول 
على المیاه الوافرة في المناطق القريبة من معان. 

وقد ظهرت مشكلة المیاه من جدید بعد منطقة معان؛ إذ لم يكن من 
الممکن تأمینها بحفر الاباره أي یمکن القول؛ إن جمیع الحفریات التي ` 
تمت من أجل الحصول على الماء» كانت سلبية دون التمکن من إخراج 
الكمية المطلوبة. ونری في بعض المناطق أنه رغم التعمق في الحفریات 
إلى ۱۱۰ م لم یعشر على أي منبع» ولعل السبب في ذلك هو الحفر 
في مسار خط يمر من المتاطق البالغ ارتفاعها ۱۰۰-۸۰ م في الاردن» 
حيث كانت هذه المیاه قد اختلطت بمیاه الصرف الصحي للأردن» وکانت 
تجري ابتداءًا من مدائن صالح حتی الوصول إلى المدينة المنورة كما 
كانت المناطق العالية في هذه الاراضي وعرة» مما أدى إلى جریان میاه 
الأمطار باتجاه الأراضي المنخفضة وضیاعها بسرعة. 

وقد تم وضع مضخات تولد الرياح في الأماکن التي وجدت فیها 
الابان وعلیه فکان نسیم رياح الصحراء لم یتوقف طوال العام لا سیما 
في منطقتي تبوك ومعان» وأحيانا كانت هذه الریاح ت تتحول إلى عواصف 
رملية. وإضافة إلى مضخة مولدات الریاح» فقد كانت هناك مولدات 
احتياطية؛ غير أنها لم تستخدم إلا في حالات استثنائية. 
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كانت قلة المياه تشكل خطورة كبيرة عند الابتداء بمشروع خط حديد 
الحجاز؛ لاعتبار الماء من الحاجات الضرورية للطبخ وللشرب بالإضافة 
إلى أن ملاط البناء أيضًا يحتاج إلى مياه كثيرة» بينما لم يكن بالإمكان نقل 
المياه بالكرونات باستمرار »لذلك تم استخدام البر اميل من الصاج (المجلفن) 
في عملية النقل من أجل تلبية الحاجة إلى المياهء حيث كان كل برميل 
يستوعب 55 لترًّا من الماء. وهذه البراميل كانت تثبت بالأرض وأفواهها 
كانت مسدودة بغطاء معدني ملولب. وقد تم نقل هذه البراميل على ظهور 
الجمالء فخلت بذلك مشكلة الماء التي يحتاجها العمال» وكذلك تم نقل 
المياه إلى المحطات عن طريق القطار. فصناعة البراميل من الحديد وجعل 
أفواهها ملولبة» منع تسرّب الماء وهدرها. وفي ذلك يقول "مایسنر" باشا: 
"لولا هذه البراميل لكان من الصعب أن تلبی حاجة المياه". 

كان أقر ب مكان إلى خط "المدورة" و"ذات الحاج" يوجد فيه الماء 
هي منطقة معان؛ إذ كانت معان من إحدى المناطق التي عرفت بمیاهها 
الوفيرة وآبارها الكثيرة» كما ساعد وجود الماء في المدورة وتبوك على 
تنفيذ الإنشاء بسهولة. وقد قام المهندس "مختار بك" بدراسة شاملة عن 
المناطق الجنوبية لتبوك حتى مدائن صالحء وأعد في نهاية المطاف تقريرًا 
إيجابيًا عنهاء ولكن الظروف العامة لم تتغير من جهة ندرة المياه على طول 
مسار الخط .075 

وتم نقل المياه على الجمال من آبار معان إلى الأماكن المطلوبة حيث 
استغرقت هذه المسافة من ١١4‏ إلى ۱۵۳ كمء أو مسافة تعادل ثلاثة 
أيام. لهذا دعت الضرورة إلى الإتيان بجمال كثيرة لتلبية حاجات العمال» 
بالإضافة إلى استخدام الخط ذاته في نقل المياه. وكانت تنطلق -كل يوم- 


2 الوثيقة نفها. 


الإتشاء ان ال 1/17 


من معان عدة مقطورات من أجل هذا العرض» حيث حملت كل مقطورة 
منها خزانین یستوعب الواحد منهما ۸ م" من الماء. وكان العائق الوحيد 
في نقل المياه على خط حديد الحجاز الجسور في الوديان والتي لم 
يكتمل إنشاؤها بعد. وقد اجتيزت هذه المشكلة بشكل مؤقت بمد السكة 
إلى قاع الوادي ثم المرور عبر القاع ثم الصعود عبر الخطوط المنحنية 
حتى الوصول إلى مسار الخط الطبيعي؛ وبذلك تم تأمين الماء عبر الخط 
إلى أبعد نقطة» وبصرف مبالغ ضئيلة جداً. ولعل الخط الذي يمر من قاع 
الوادي؛ كان معرض دائمًا للخطر الذي ستحدثه الأمطار» ولكن هذا الأمر 
لم يحدث لقلة الأمطار في هذه الوديان. 

لا شك أن تأمين الماء في خط حيفا-درعا كان أسهل من تأمينها في 
الخط الرئيسي لمزيريب وسمخ والعفولة وتل الشمام وحيفا. وعلى مدى 
هذا الخط الثاني حفرت آبار عديدة وكثيرة المياه. ورغم الجفاف في 
موسم الصيف في اليرموك وغيرها من المناطق إلا أن الأردن كانت تزخز 
بالمياه صيفا وشتاءً.9"" 

حالة الوقود وعوائقها: 

كانت هناك عقبة أخرى -فضلا عن عقبة المياه- واجهها الخط أثناء 
إنشائه وهي الوقود» حيث لم يكن يوجد على جغرافية مسار الخط النفط 
ولا الفحم ولا الزيت أو الحطب أو أي نوع من أنواع المحروقات» وقلما 
يوجد الحطب والفحم في منطقتي سوريا والسعودية في تلك الأيام. فكان 
-على سبيل المثال- لا يوجد على خط حيفا-درعا آي نوع من الوقود. 

فمن ثم أصبح من الضروري استيراد الوقود من أجل تشغيل القطارات؛ 
فتم استيراد معظم الفحم من "كارديف“ وجزء صغير من هذا الفحم 
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٤‏ الخط الحديدي الحجازي 


جلب من مدينة "أرَغلي" الموجودة في إقليم البحر الأسود في تركياء 
غير أن فحم "أرغلي" لم يستخدم كثيرًا بسبب كثافة الدخان التي تؤدي 
إلى انسداد المداخن؛ لذلك خلط هذا الفحم بفحم "کاردیف" وأوقد. أما 
احتياطي الفحم ب"حیفا" لم يعبأ به» بل استخدم القليل منه احتیاطا. 

وقد استمرت المشاكل في إنشاء الخط لا سيما في خط حيفا-دمشق 
يسبب عدم فراسة المسؤولين» وبالتالي بسبب تأخر سفن الفحم إلى ميناء 
حيفاء حيث أدت هذه العقبات إلى توقفات في العمل ل 44 ساعة الأمر 
الذي أجبر المسؤولين على أخذ قروض من الفحم من الشركات الفرنسية 
أو من السفن الإنكليزية الراسية في الميناء.*'" 

كان الاحتياج السنوي للفحم يتراوح ما بين ۲۰,۰۰۰ إلى ۲۵,۰۰۰ طن» 
وأما كمية الفحم التي يتم جلبها إلى الميناء فتتغير حسب الموسم» حيث 
تزداد هذه الكمية بتحسن الجو في موسم الصیف كما كانت السفينة البخارية 
-مثلاً- تحمل إلى ميناء حيفا ما يقارب ۲۰۰ طن من الفحم یومی«۳» 

وبالتالي فقد أنشئت المستودعات لتخزين الفحم في حيفا ودمشق» 
كما استخدم هذا الفحم من قبل العمال أيضًا. وقد أرسل الفحم من تلك 
المستودعات إلى المدينة المنورة التي تقع على بعد ١1٠١‏ کم بالإضافة 
إلى إرساله إلى مدن أخرى يغض النظر عن قرب المسافة أو بعدها. 
وكان أحيانا تُواجَه بعض الصعوبات أثناء النقل إلى المناطق التي تنخفض 
الحرارة فيها إلى تحت الصفر. لقد تم استخدام القليل من الفحم في تدفئة 
بعض مباني المحطات. كما أن العمال كانوا قد اعتادوا على استخدام 
الوقود السائل أثناء الطبخ وليس الفحم."“ 
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الإنشاء والعقيات سس م۷۲ 
كما تم التخلي عن صناعة التنانیر الجيرية في منطقة الإنشاءات بسبب 
ثمن النفط الغالي وبالتالي كانت الأراضي التي يمتد عليها الخط تعج 
بالطباشير. أما الجير أو ماء الجير فأحضر من خارج البلاد رغم وجوده 
في أرض الانشاءات لأن -بحسب التقارير والحسابات- تكلفة صناعته 
من جديد أكثر من استيراده من الخارج.*۳ 
وقد تم استيراد معدات الإضاءة من خارج البلاد أيضاء حيث كان 
لابد من إيجاد حلول للإضاءة والتدفئة في المناطق الإنشائية للخط. لم 
تكن هذه المشكلة منحصرة في خط الحجاز فحسب» بل كانت مشكلة 
المناطق الأخرى أيضًا في الأراضي العثمانية أيضاء كما كانت الشركات 
الأجنبية المختصة بإنشاء السکك الحديدية أيضًا تعاني من هذا الأمر. 
بالإضافة إلى ذلك» فقد تم استيراد النفط أيضًا من خارج البلاد» وهذا 
ما أدى إلى ارتفاع التكلفة في الإنشاءات. ومن جانب آخر فان اقتراب 
المشروع من المدينة المنورة جلب معه الصعوبات في إيجاد الحلول.۲۰» 
وقد واجهت إدارة ما وراء بحر قزوين للسكك الحديدية التى أنشأها 
الجنرال الروسي ۸۳6۳0۷۳" في صحراء "ذده162" نفس المشكلة 
وعين الصعوبات حيث كان في ذلك الوقت لا يوجد نفط على ضفتي 
بحر قزوين» فراحت تبحث عن حلول في تلك الآونة» وفي النهاية قررت 
أن تستخدم "التربنتين" أو النفط المعدني» ليس في القطارات وأبنية 
المحطات والمطابخ وأفران مخيمات العمال فحسب. بل في إضاءة أبنية 
المحطات أيضًا. فأخذ هذا الحل القديم بعين الاعتبان وتم اتخاذ قرار 
استخدام مصادر التفط المعدني -الموجودة قرب منطقة الموصل- في 
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ملعلل سب الاط الحديدي الحجازي 


خط حديد الحجاز على نفس الطريقة التي نفذت في بحر قزوين. ومن 
نم تم إنشاء الخط الواقع بين "دادعا" وهي المحطة الأخيرة لخط 
بغداد» حتى ساحة النفط القريبة من مدينة الموصل. وبعد انتهاء هذا الخط 
وربطه بخط دمشق-حلب» اعتقد الإنكليز أن النفط المعدني الموجود 
في الموصل سيستخدم في خط الحجاز كوسيلة للإضاءة والوقود كما 
اعتقدوا أن ذلك سيؤدي إلى نتيجة استغلالية ولو بشكل نسبي.۰۳۰ 

الكثبان المسسقلة: 

لا یمکن الحديث عن كثبان متنقلة على امتداد خط الحجاز إلا بعد 
الوصول إلى منطقة المدورة» حيث يمكن أن نصادف الکثبان في المناطق 
القريبة من المدورة. وقد شكلت هذه الكثبان خطرًا على الخط حيث 
غطت السكة الحديدية فأعاقت سير القطار وعطلته عن الحركة» كما یرت 
هذه الكثبان على صلابة أرضية الخط أيضاء وبالتالي فإن الرياح المتواصلة 
في المناطق العالية أدت إلى ترسب الرمال فوق محرك القاطرات مما أدى 
إلى تعطيلها فيما بعد. الأمر الذي جعل عملية التنظيف والصيانة في هذه 
القاطرات تتكرر أكثر من غيرها.”*" 

وقد أثبت الجنرال ۵۳۳0۷۲" جدارته في منع ترشب الأتربة 
والرمال فوق محركات القاطرات أثناء إنشائه خط "ما وراء بحر قزوين"» 
حيث قام بتغطية أكوام الرمل بالطين أو وضع أسيجة أفقية أو زرّع الشوفان 
أو ززع شجرة الطرفاء لتكون حاجرًا للرياح.وتنقّل الرمال» وتمكن بذلك 
من تعزيز متانة الأرضية. كما قام بوضع الحواجز المكسوة بالحصى 
في الأماكن التي تهدد سلامة الخط» فنجح بذلك في منع تنقل الرمال؛ 
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الإنشاء والعقيات سس سس ۷۷ 
لکن الأمر یختلف هنا حيث یصعب العثور على أشجار أو شجيرات في 
المناطق المتاخمة لسكة حديد الحجاز أو في المناطق اا عنها. 

وقد لجأ المسؤولون -في خط الحجاز- في بعض المناطق التي يستحيل 
فيها مقاومة الكثبان الرملية المتحر كة» إلى خطة الجنرال "۸6۳0۷۷" حيث 
كانت المنطقة القريبة جدا من محطة "بطن الغول" مليئة بالرواسب الصلصالية 
وشتى أنواع الأحجارء هذا الأمر وشر إمكانية إقامة سدود مانعة قوية من 
الأحجار والطين. وعليه فقد تم بناء منحنی حجري ضيّق بشكل يوازي الخط 
الحديدي فبذلك تم التخلص من تراكم الرمال على الخط.”*" 

عملية الإنشاء: 

لقد تباطأت عملية إنشاء خط حديد الحجاز نتيجة الصعوبات التي 
واجهها العمال:۳ ولكن من أجل أن نستوعب مدى هذه الصعوبات 
يجب أن ندرس أولاً الظروف التي طرأت على الإنجازات وكيفية الإنشاء 
في قلب الصحراء. 

أولاً: ينبغي أن نتناول الخط من حيث البناء ضمن ثلاث مراحل 
منفصلة عن بعضها البعض: 

أما المرحلة الأولى: فتتضمن تحديد مسار الخط والدراسات الأولية له. 

والمرحلة الثانية: تتضمن استعراض شامل ومفصل للخط. 

وأما المرحلة الثالثة: فتتضمن العمليات الإنشائية. 

وكانت المسافة بين هذه المراحل تتراوح ما بين ۵۰ إلى ۱۵۰ کم كما 
كانت الحدود في العمل تتوقف على وضع التربة وظروف الأرضية. فمن 
تم تم تشكيل مجموعات خاصة كل منها يعمل في مرحلة معينة؛ كتشكيل 
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۷۸ سس سس لفط الحديدي الحجازي 


مجموعة للاستطلاع ومجموعة لدراسة الخط ومجموعة للبناء. فکانت 
-علی سبیل المثال- المساحة التي عملت فیها مجموعة الاستطلاع الاولي 
في ۱ دیسمیر/کانون الأول ۰۱۹۰۵ في المناطق التي تقع بين تبوك ومدائن 
صالح. آما مجموعة الدراسة فأنجزت عملها ما بين محطتي المدورة وذات 
الحاج» في حين كانت مجموعة البناء والانشاء تنجز عملها على مسار 
خط ذات الحاج وتبوك؛ إذ استمرت مساعي هذه المجموعة الأخيرة حتی 
صيف عام ۰۱۹۰۱ كما كانت مجموعة الاستطلاع ومجموعة الدراسة 
آسرع حركة وانجازا في عملها.۳۰ 

لقد كانت مهمة مجموعة الاستطلاع دراسة مسار الخط بالبارومتر 
وعذاد الخطى» ثم وضع العلامات عليه» كما كانت هذه العملية التي 
تستغرق بضعة أشهرء تقدّم إلى الجهات المعنية مرفقة بمخطط تفصيلي 
للخط. ومن أجل أن تتم مجموعة الاستطلاع مهمتها دون أي عائق» 
دغمت بقافلة مجهزة تجهیزّا كاملا مزودة بكافة المعدات التقنية والفنية. 
وكل ذلك كان لتلبية كافة حوائج المجموعة. ولكن رغم كل هذه المؤازرة 
كان العمل في الصحراء صعبًا للغاية» هذا وقد اضطرت المجموعة خلال 
عملها على أن تكتفي بالخيم» وزيت الوقود» والأغذية الموجودة لديهاء 
ودواب الركوب ودواب الحمولة. كما كانت هناك كتيبة من الفرسان 
ترافق مجموعة الاستطلاع وتحميها من عصابات البدوء وقد كانت هذه 
المجموعة أو القافلة بشكل عام تتألف من: 

* مهندس السكك الحديدية؛ وكان هذا المهندس هو رئيس المجموعة. 

* مهندسّين مدنیّین أو ضابط مهندس. 

* طبيب واحد. 
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الإنشاء والعقيات 3 ب سس +۷۰ 


٠‏ عشرة جنود من أجل المساعدة في جولة الاستطلاع. 

٠‏ عشرين فارس للحراسة» وعدد من الجمال والخيل والبغال 
لاستخدامها كوسيلة للتنقل والحمولة.۳۰» 

المفاوضات مع الشركات الأجنبية: 

من أكبر العقبات التي واجهت خط حديد الحجاز هي الخطوط 
الحديدية التابعة للشركات الأجنبيةء إذ دعا هذا الأمر إلى المفاوضات مع 
الشركات الفرنسية والإنكليزية. 

وقد أجريت أكبر هذه المفاوضات من قبل اللجنة العامة لإنشاء خط 
حديد الحجاز الكائنة في إسطنبول؛ إذ قامت هذه اللجنة بإجراء مفاوضات 
مع الفرنسيين حول خط بيروت-دمشق-مزيريب» ومفاوضات مع الإتكليز 
حول خط حیفا-دمشق.«۳ 

مفاوضات اللجنة العامة لإنشاء خط حديد الحجاز مع الشركة الفرنسية: 

وكما ذكرنا آشاه فعندما انعد القرار بإنشاء خط الحجاز: كان خق 
الامتياز في تشغيل خط بیروت-دمشق-مزیریب بيد شركة فرنسية» ولكن 
في حال تمكن اللجنة العامة لإنشاء خط حديد الحجاز من شراء حق 
امتياز خط بيروت-دمشق-مزيريب من الشركة الفرنسية هذه» سيتم البدء 
بإنشاء المشروع من مزيريب بدلاً من دمشق وهذا يعني أن الخط سيكتمل 
في وقت مبكرء أي سيوفر البدهُ من مزيريب لخزينة الدولة العثمانية تكلفة 
۰ كم بالتمام. ولكن المفاوضات لم تتم حسب التوقعات» حيث 
رفضت الشركة الفرنسية المبلغ الذي عرض عليها من قبل لجنة الخط 
وهو ۷,۰۰۰,۰۰۰ (سبعة ملايين) فرنك» وعدلت عن البيع. وعندما بقي 


5 الوثيقة نفسها. 
3 الوثيقة نفسها. 


.للم مل يمل ب بي للب الخقط الحديدي الحجازي 


خط دمشق ومزيريب تحت إشراف الشركة الفرنسیة۳ اتخذت لجنة 
الإنشاء العامة قرارًا بالبدء في إنشاء خط حديد الحجاز بين دمشق درعا.۳۸ 
وفضلا عن ذلك فإن المفاوضات بين اللجنة العامة والشركة الفرنسية 
ظلت مستمرة» ولكن دون أن تثمر بنتيجة إيجابية. وعليه فقد أدت هذه 
المفاوضات -بطعبية الحال- إلى تأر سنة كاملة في إنشاء خط دمشق 
ودرعا. ومن العوامل الأخرى التي سبّبت هذا التأخر» هو عدم تأمين 
وتسليم القضبان الحديدية والعارضات الخشبية في الوقت المحدد.*"“ 
هذا وقد تم افتتاح هذا الخط في شهر سبتمبر/آیلول عام ۳۰۱۹۰۵ 

كان السياسيون البريطانيون يرون أنه لا سبيل أمام العثمانيين سوی 
استخدام خط بيروت-مزيريب الذي تشرف عليه الشركة الفرنسية من أجل 
تأمين المعدات لإنشاء خط الحجاز وتفعیله» كما كانوا يعتقدون أن الشركة 
الفرنسية لن تسمح لهم بنقل المعدات هذه وإن سمحت فيمبالغ فاحشة 
وهذا ما سیژثر -حسب اعتقادهم- على الدولة العثمانية بشكل سلبي 
وسيجبرها على التباطؤ في عمليات الانشاء في الأيام اللاحقة.“٠‏ 

ونتيجة لعدم سماح الشركة الفرنسية باستخدام الخط المذکور» قررت 
الحكومة العثمانية المبادرة بانشاء خط درعا-حیفا بأقصى سرعة ممكنة 
لنقل المعدات اللازمة.“° 

وحسب السلطات البريطانية» كانت الشركة الفرنسية تقلق قلقّا شديداً 
37 الوئيقة نفسها. 
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الإنشاء والعقباات سس(« 


من قيام الدولة العثمانية بإنشاء خط مواز لخطهاء الأمر الذي دفعها 
إلى الادعاء بأن هذه العملية تخالف الاتفاقية التي أبرمتها مع الحكومة 
العثمانية. هذا وقد قامت الحكومة العثمانية بتقديم ضمان "کیلومترات 
محدّدة" للحكومة الفرنسية حتى تأمن شرهاء وللشركة الفرنسية لإزالة 
مخاوفها وقلقها من جلب خط درعا-حیفا ضررًا لمصالحها."'“ ولكن 
هذه المخاوف بدت حقيقة فيما بعد» حيث تحوّل خط الشحن والتنقلات 
التجارية إلى خط دمشق-حیفا بعد افتتاحه مباشرة» مما سبب أضرارًا 
جسيمة للشركة الفرنسية.۹* 

المفاوضات مع الشركة الإنكليزية: 

لقد كانت المفاوضات التي أجرتها اللجنة العامة لإنشاء خط حديد 
الحجاز مع الشركة الإنكليزية مرضية ومطمئنة أكثر من المفاوضات التي 
كانت مع الشركة الفرنسيةء والسبب في ذلك هو الضعف المالي الذي 
كانت عليه الشركة الإنكليزية في تلك الآونة» وأما السبب الآخر هو امتداد 
الخط -الذي تمت المقاوضات حوله- من حيفا إلى بيسان على مدى 
۸ كم. وفي نهاية المطاف» تم شراء الخط المذكور (حيفا-بيسان) من 
الشركة الإنكليزية بمبلغ قدره ٩۲,۰۰۰‏ (تسعمائة وخمس وعشرون 
ألف) مارکا. 

وبذلك تم اجتياز مشكلة الخطوط التابعة لشركات فرنسية وإنكليزيةء 
ولم يبق أي عائق مهم أمام إنجاز المشروع واستخدامه كما يُراد؛ لأن 
السلطان عبد الحميد الثاني أعطى اللجنة العامة» كافة الصلاحيات 
والتحرّك الحرّ في الأراضي العثمانية لتشغيل الخط.**© 


1“ 101: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 


5*! الوثيقة نفسها. 


۲ بل لل للللل ل ل ب لب الخط الحديدي الحجازي 


الدراسات الهندسیة: 

لا شك أن خط حديد الحجاز كان بمثاية تجربة بالنسبة للموظفين 
المتحمّسين في اكتسابهم الخبرة والمعرفة حول إنشاء السكك الحديدية 
وبالتالي فإن إنشاء معظم الخط تم من قبل المهندسين والعمال العثمانيين. 
ومما يجدر ذكره في هذا المقام أن الدولة العثمانية قامت بفتح كلية هندسة 
مدنية قبل ۲۲ سنة فقط من البدء في مشروع الإنشاء. الا أن الذين تخرّجوا 
من هذه الكليات لم يكونوا يملكون القذرات الكافية حول إنشاء وتشغيل 
أي خط حديدي بسبب قلة السكك الحديدية في الأراضي العثمانية» لذلك 
لاقت اللجنة العامة لانشاء خط حديد الحجاز صعوية منذ بداية الإنشاء 
في إيجاد مهندسين خبراء» فاضطرت إلى جلب مهندسين أجانب ووقعت 
معهم العقود. هذا ما وضع المشروع -بجميع أقسامه الإدارية والإنشائية- 
تحت إشراف مهندسين فرنسيين ونمساويين ولا سیما ألمانيين» حيث بذلت 
كل الطاقات من أجل العثور على مهندسين من ذوي الخبرات العالية في 
السكك الحديدية. ونتيجة كل هذه العقود والمقاولات بلغ في عام ۱۹۰۱ 
عدد المهندسين إلى خمسة وثلاثين مهندسّا؛ عشرة منهم من الأجانب 
والآخرون من العثمانيين. فقد عمل -على سبيل المثال- المهندس الألماني 
الأصل "مايسنر" في إنشاء الخط بصفة رئيس للمهندسين كافة» واستطاع 
بذلك أن ينال ثقة اللجنة العامة الكائنة في إسطنبول» وقد اختار المهندس 
الفرنسي "م. سکرودر" 565045 .۷6) مساعذا له في عملية الإنشاء.؛" 

ومن جانب آخر» کلف المهندس "مایستر" أيضاً بمهمة إدارة الأعمال 
الفتية للخطء أي بعبارة أخرى واصل "مایستر" أعماله كرئيس للمهندسين 
وكمدير للدراسات الهندسية لخط حديد الحجاز .“° 


۴ الوثيقة نفسهاء 
*" الوثيقة تفسها. 


الإنشاء والعقيات اا يصب سس اي 


وعليه فإن توظيف مایسنر رئیشاعلی المهندسين ومديرًا على 
الدراسات الهندسية كان قرارًا مصيبًا دشا إذ كان قديم العهد في مهمته؛ 
وكان ذا خبرة عالية حول الأعمال الفنية في السكك الحديدية؛ وقد عمل 
مهندسًا في الأراضي العثمانية الأوربية زمئا طويلاً تحت إشراف المهندس 
"هیر أوتو فون کولستین" (زءاعل10 Oto von‏ ۲ع12)» ۲۳۳ كما تم إنشاء 
خطوط حديدية يزيد طولها عن ١,8٠١‏ كم ضمن الأراضي العثمانية علي 
يد هذا المهندس. 

وأما هذه الخطوط فهي كالتالي: 


ور سو 

SEE 

& كه لد 

ا 
بل 





إن الخط وط الاربعة الاولی المذكورة أعلاه؛ بدأ إنشاؤها في عام 
۰۹ وتمت عملية الإنشاء بعد اثني عشر عامًا من ذلك التاریخ» كما 
كان معدل سرعة الإنشاء السنوي ١44‏ كم. ثم إن المهندس "مايستر" 
باشا أيقن بأن اتخاذ قرار بإنجاز مشروع خط حديد الحجاز من القرارات 
المصيبة للغاية» حيث وصل إلى هذه القناعة استناذا على خبرته التي 
اكتسبها خلال سئوات طويلة الماضية.** والحق يقال إن خط حديد 
L/P&<S/10/12, From Sir N. O'Conor to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :102 ۱ 


Istanbul, Junc 12, 1906. 
الوثيقة نفسها.‎ ۴ 


:م ل ل للب الخط الحديدي الحجازي 


الحجاز أتاح للمهندس "مایسنر" فرصة.لإثبات جدارته في إقامة السكك 
الحديدية» هذا ما جعله يصرف قصارى جهده -وإن ألقى صحته إلى 
التهلكة في بعض الأحيان- خلال السنوات الخمس التي أمضاها في 
إنجاز الخط وتفعيله.”*" 

والجدير بالذکر أنه قد عمل في الخط مهندسون كثر من الاجانب؛ 
منهم "هیر شرودر» حيث كان مفتشا لخط حماه-حلب» وقام بتقديم 
مساهمات مفيدة لأعمال "مایسنر" باشاء كما مارس نشاطه على مدى 
اثنتي عشرة سنة تحت إشراف "هیر أوتو فون كاب" الذي كان مهندسًا 
بارعا متميزا وكان عضوًا في المجلس الخاص للإمبراطور الألماني.”*» 

ومما یجدر ذکره هنا یه هو اكتساب المتخرّجين من كليات الهندسة 
المدنية معرفة وخبرات واسعة» حیث نالوا وظائف عدة کمساعد مهندس 
ورئیس اقليمي لانشاء خط حديد الحجاز.** وقد رأى المهندس "هیر 
آوتو فون کاب" أنه لا يوجد أمام هؤلاء المتخرّجين من کلیات الهندسة 
المدنية آي مانع في أن یصبحوا في المستقبل مهندسین کبار من الدرجة 
الأولی. هذا وقد تم تعیین موظفين محليّين لمديرية المحطات؛ 
وتنظيم حركة النقل في السكة الحديدية» وقيادة القاطرات» وإشعال النار؛ 
وحراسة الخط وغیره من المهمات.<*“ 


0 الود ثيفة ذز 
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الإنشاء والعقيات سح 


تأمین المعدات اللازمة للانشاء: 

كان لابد من تأمين معدات أساسية من أجل بناء خط الحجاز؛ کالقضبان 
الحديدية والعارضات» ولکن -باستثناء صناعة بضعة مقطورات في الترسانة- 
فقد دعا عدم وجود المصانع التي تقوم بإنتاج المواد اللازمة الأساسية 
لانشاء الخط داخل الدولة العثمانيةء إلى ضرورة استیراد تلك المعدات من 
الخارج. فعلی سبیل المثال» تم العثور على القضبان الحديدية والعارضات 
الخشبية من الشر کات الالمائية والبلجيكية والامریکیق في حين تم استیراد 
القاطرات والمقطورات من الشركات الالمانية والبلجيكية فقط .۰5 

فشراء المعدات من الخارج أدى إلى امتداد المسافة ومن ثم إلى 
ازدیاد التكلفة» ولکن نتيجة تأمین المعدات ذات النوعية العالية التي 
استخدمت في [قامة الجسور الحجرية وأرضية الخط ونتيجة تأمين الجیر 
من المحاجر مجاناء تم سذ هذه الفجوة المالية إلى حد کبیر. هذا وقد 
تم استخدام هذه الاحجار الموجودة على طول المسار في إنشاء الجسور 
الحجرية ومياني المحطات. آما العوامید الخشبية التي استخدمت في 
أسطح المحطات فجلبت من حیفا. والجدیر بالذکر أنه لم یستخدم في 
بناء الجسور أي حدید أو مواد حديدية أبدًا.”*“ 

والجدیر بالذکر أنه كلما زادت وتيرة الانشاء في الخط كلما ظهرت 
وسائل جديدة لنقل المواد الغذائية للجنود؛ والمهندسین والحرفیین؛ إذ 
بعدما كانت المیاه تتقل على ظهور الجمال -وهو عمل شاق وصعب- 
استخدمت الاجزاء المکتملة من الخط لنقلها عبر قطار کامل خصص 
لنقل إمدادات الماء والغذاء اللازمة في معان.”*٠‏ 
©" الوثيقة تفسها. 


157 JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, 
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سس بلط الديدي الحازي 


طبيعة المعاملة تجاه المسیحیین العاملین في إنشاء الخط: 

ووفقا للوثائق البريطانية؛ كان هناك عائق آخر نشأ خلال إنشاء الخطء 
ألا وهو الخلاف بين الموظفين المسلمين والموظفين المسيحيين. 

وحسب هذه الوثائق أيضًاء كانت إدارة سكة حديد الحجاز في عداء 
دائم مع العُمّال المسيحيين» والسبب الأول في ذلك» هو رغبة العمال 
المسلمين في إتمام الخط وحدهم دون الاستعانة بالمسيحيين» وأما 
السبب الثاني الذي أنشأ هذه الخصومة -حسب الوثائق البريطانية- هو 
اختلاف نمط البناء الشرقي عن الغربي. وقد تجلت رغبة التخلص من 
النمط الغربي بوضوح. في أجزاء الخط التي كانت تقع ضمن أراضي 
السعودية.”*© هذا الأمر جعل العمال الإيطاليين في خط رياق» يبدون 
مواقف سلبية وعداءًا مستمرًا مع العمّال المحليين» كما أدى موقفهم هذا 
إلى احتمال عدم تجديد عقودهم في السنوات المقبلة. ولكن إلغاء هذه 
العقود يعني [بعاد ۱,۵۰۰ عاملا من ذوي الخبرات والكفاءة العالية» وهذا 
أمر خخطير للغاية لا يمكن تعويضه بسهولة؛ إذ كان الإيطاليون يقدمون 
عملا يصعب مقارنته يعمل المحليين من حيث الجودة والحرفيةء بيد أن 
شربهم المفرط للكحول بعد ساعات العمل» وتصرفهم بسلوك غريب 
على الشرقیین» وعدم معرفتهم اللغة التركية» اعثبرت من العوامل الهامة 
التي أدت إلى ظهور العداء المتزايد وبشكل مستمر ضد الإيطاليين.**“ 

تحمل المشير كاظم باشا مسؤولية الإنشاء: 

لقد أعطيت مسؤولية إنشاء خط حديد الحجاز للمشير كاظم باشا. 
وقد غرف المشير كاظم باشا -في تلك الأيام- بقدرته على التنظيم 
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الإنشاء والعقبات سس ۸ 


وبسلوكه الحذر وبجهده وإتقانه في العمل. كل هذه الميزات لعبت دورًا 
فعالاً في إعطائه مسؤولية إنشاء مشروع سكة حديد الحجاز؛ ومن تم 
وضع كافة الجنود العاملیین في المشروع» وجميع المهندسين والمتعهدين 
والمقاولين والموظفين تحت أشرافه ومسؤوليته. 

والجدير بالذكر أن المشير كاظم باشا استطاع أن يقيم توازنا دقيقا بين 
الجنود والمدنتین؛ حيث عامل كل موظفيه بشكل طبيعي جدًا دون تمييز 
البعض عن الآخر؛ وبذل قصارى جهده من أجل الوصول إلى نتائج إيجابية 
سارة.”"“ لكن الوظيفة التي تحملها -حسب الوثائق البريطانية- سببت له 
التعب المضني؛ وذلك نتيجة تدخله في الشؤون الهندسية التي كان لا 
يفقهها في الحقيقة» وقد نشب نتيجة هذا الأمر اختلافات وانقسامات بين 
العمال والمهندسين؛ حتى إن المهندس "هير مايسنر" كاد يترك عمله -بعد 
انتهاء عقده- بسبب هذه التدحلات. ٠”‏ 

وقد اعتبرت دائرة الإنشاء -بشكل عام- أن وجود "مايسنر"» هو عنصر 
لا غنى عنه من أجل إتمام الخط الحديدي. ومع كل ذلك لم يُسمح له البتة 
بدراسة المناطق الجنوبية التي تقع بعد مدائن صالح» وكذلك المهندس 
الأجنبي "م. جودان" («لسد .84) الذي كان يعمل في قسم المرور. 

ووفقًا لما ذكرته الوثائق البريطانية» كان المهندس "جودان" مجتهذا 
ماهرًا في عمله ولكنه لم يجد -كالمهندس مايسنر- أية رأفة أو معاملة 
جميلة من الموظفين الأتراك في حين لم يكن المهندس "م. جودان" 
راض عن العمل تحت إشراف رضا باشاء فهذه الكراهية آحدئت الفوضى 
والارتباك والخلاف الدائم في عملية إنشاء الخط. وعليه فان عدم قبول 
L/P&S/10/12, From Mr. ©. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem-‏ :101 مها 

ber 17, 1906. 


16۱ FO: 78/5452, From Consul ۷۷۰ S. Richards to Sir N. O:Conor, Damascus, No- 
vember 4, 1902. 


حى_ل ا ب ع خط الحديدي الحجازي 


الضباط الأتراك تلقي الأوامر من أشخاص مسيحيين وعصيانهم لهم أدى 
إلى استقالة عدة مهندسين أوريتين من المشروع. 

وقد اعتقد البريطانيون أنه من المستحيل إبعادٌ العمّال الإيطاليين 
والأوربيين عن عملية المشروع» بل رأوا أنه من الضروري مواصلة عملهم 
في القسم الواقع بين مكة المكرمة والمدينة المنورة أيضا.””© 

العمل والعمالة: 

لقد واجه خط حديد الحجاز أزمات وعوائق كثيرة أثناء إنشائه» ومن 
هذه العوائق الصعوبة في إيجاد العمالة أو اليد العاملة» حيث كانت الدولة 
العثمانية في تلك الآونة تعاني من أزمة اقتصادية» هذا ما جعلها تستعين 
بالجنود أثناء تنفيذ المشروع وقد كانت هذه الطريقة قد اسشخدمت من 
قبل» من قبل روسيا في مد خط سیبریا. وقد تم تسجيل هذه المهمة التي 
سیقوم بتنفیذها الجنود تحت إدارة ضباط شباب في عام ۱ حیث 
بدأت الحفریات والتسوية في مسار الخط بين مدينتي مزیریب ودرعا. 
ففي الأشهر الأولی؛ قام الجنود بانجاز عمل جید. ولکن توقّف العمل 
فيما بعد» بسیب عدم القدرة على دفع المستحقات والأجور وغیرها 
من العقبات. الأمر الذي كاد بسببه أن يندلع تمرّد بين العمال» ولکن 
مداخلات المشير كاظم باشا الحكيمة» وإيجاده الحلول المرضية» منعت 
هذا التمرّد والعصيان. 

وفي بدايات عام ۱۹۰۲ صدر قرار بتنظيم مناقصة لبعض الأجزاء من 
خط حديد الحجاز» وذلك بناءًا على طلب "هیر مایستر" ثم طلب منه 
أن يعلن عن هذه المناقصة. وعلی إثر تلك التوجیهات جاءت العروض 
من قبل شركات أوربية عديدة تعمل في مجال بناء السكك الحديدية» 
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الإنشاء والعقبات 4 


حتى إن إدارة الخطوط الحديدية البلجيكية «Chemins de Fer Belges)‏ 
قدمت طالبًا بيّنت فيه رغبتها في إنشاء ۳۰۰ أو ٠٠٠‏ كم من خط الحجازء 
وبعثت من أجل دراسة المنطقة مهندسين» وذلك في شهر مايو/أيار عام 
۲ الا أن المفاوضات التي تمت مع اللجنة العامة لانشاء خط حديد 
الحجازء لم تثمر عن أية نتيجة إيجابية فعُدل عن الأمر. وفي نهاية المطاف 
تم استخدام الجنود العثمانيين كيّد عاملة في إنشاء الخط وعوضت بذلك 
قوة العمالة اللازمة. 

بعد ذلك ظهرت مشكلة آخری؛ وهي الصعوبة في إيجاد المهندسين 
والمتعهدین الذین سیشرفون على إقامة الجسور وعملیات الونشاء 
الأخرىء””" لأن المهندسین العثمانیین لم یکونوا یملکون الخبرة الكافية 
لاقامة مثل هذه المشاریع؛ لذلك دعت الضرورة إلى جلب مهندسین 
وحرفیین آجانب. إلا أن هؤلاء الحرفیین الأجانب کانوا قلقين من الظروف 
المناخية في الصحراء بالاضافة إلى بُعد المسافة بين حیفا وأوّل نقطة 
من الخط. لذلك كانت المواد الانشائية تصل متأخَرةً دائمًا عن موعدها 
المحدّد لهاء ونظرًا لهذه المشاکل توقف العمل؛ وتأخر موعد إتمام الخط 
وعانی العمال الکثیر من حالة المناخ في وسط الصحراء هذه. 

وممایعکس مدی المعاناة من المناخ أنه كلما تعمّق الخط في 
الصحراء وابتعد عن نقطة الانطلاق كلما ضعفت الاتصالات والخابرة» 
الأمر الذي أدى إلى ازدیاد الحاجة إلى المواد الانشائية ومن نم إلى ارتفاع 
التكلفة المالية. 

كانت الوسيلة الوحيدة في اجتياز مشكلة العمّالة والمواد البنائية -حسب 
رأي البريطانيين- هي إنشاء خط یمتد من جنوب معان حتى يصل إلى 


63" الوثيقة نفسها. 


لل سس انط الحديدي الحازي 


الساحلء أو الأخذ برآي "جهایمر راریت کاب فون جهلستین" وعسنطه‌ی 
Kapp von Ghrulstein‏ 22:6 خ1) واضافة جزء يربط خط دمشق والمدينة 
المنورة بمدينة جدة عابرًا أراضي مكة المكرمة والمدينة المنورة.*"“ 

وقد رت هذه المشاكل على مجموعة الدارسة والتحقيق التي تسیر 
وسط الصحراء على أثر مجموعة الاستطلاع. لقد انقسمت مجموعة الدراسة 

7 

والتحقيق إلى ثلائة مجموعات» كل مجموعة كانت مسؤولة عن دراسة 
مسافة يتراوح طولها من ۳۰ إلى 5٠‏ كم. هذا وقد كانت هذه المجموعات 
تقوم بتحديد الارتفاع النهائي لمشروع الخط وتضعه في المخططء كما 
قامت كل مجموعة من هذه المجموعات الثلاثة بتسجيل نتائج دراستهم 
في سجلات القياس» وسلمتها إلى مكتب الدراسات الهندسية أو مدير 
المكتب الفني في معان. حيث كان المکتب الفني ينتقل من مكان إلى آخر 
حسب تقدم الخط وإنشائه. وعليه فإن فعاليات الإنشاء ظلت مستمرة في 
المنطقة. وقد خضعت هذه المنطقة إلى تقسيم أعمال كالتالية: 

دراسة الأرضية إقامة السدود تقطيع الحجر والصخور فتح الخنادق 
والقنوات» بناء الجسور والممرات العلوية» تثبيت القضبان الحديدية 
والعارضات الخشبية» تسوية الأرضية من أجل انان الحدیدية 075 

وقد نظم العمل بطريقة ة جعلث كلّ كتائب المشاة المنتشرة على طول 
مساحة الانشاء» مسوولة عن هذه الاعمال» أما المتعهّدون والحرفيّون 
فحمَلوا مسوولية إتمام الانفاق» ومياني المحطات. والانشاء‌ات المرورية 
العلوية -أي كافة الأعمال الهندسیة- وأما كتائب الخط فخصصت لمد 
القضبان الحديدية والعارضات. وقد تم تحویل [قامة الجسور وغيرهاء إلى 


#الوئيقة نفسها. 
۳ الوثيقة نفسها. 


الإنشاء والعقبات اللا سا سس ل س ۹۱ 


المتعهّدين الایطالیین والنمساویین» كما تم تنفيذ الأعمال الأخرى من قبل 
العثمانيين إلى حد كبير. وكان السبب في ذلك صعوبة استخدام وإقناع 
اليد العاملة الأجنبية في الأعمال الثقيلة الشاقة إلا القليل منهم؛ كإنشاء 
مباني المحطات. والجسورء والأنفاق» والقنوات» وتقطيع الصخورء وفتح 
الطرق وغيرها... فعلى سبيل المثال» تم استخدام حوالي 45٠‏ عاملاً من 
الایطالیین والقرّداغيّين وغيرهم من الأمم في إنشاء الخطء ومع ذلك نجم 
بين الحين والآخر توقفات ومن تم تأخر إنشاء الجسور عبر الخط كما 
تأخر بناء نفق يقع بالقرب من منطقة الأخضر يبلغ طوله ۱۸۰ م؛ وكذلك 
تأخر بناء جسر بعشرين (۲۰) قنطرة كان يعبر وادي الأثيلي. 

والجدير بالذكر أنه على الرغم من وفرة الأحجار والرمال التي 
ستّستخدم في إنشاء أرضية السكة الحديدية وبناء جدارن الخط» كانت 
المواد اللازمة للجسور تُستورّد من خارج البلاد.*7" 

ولم تدغ الضرورة إلى بناء أنفاق وجسور في الأراضي التي كانت 
بمستوى سطح الأماكن السكنية» ومن النادر جدا رؤية إنشاءات من هذا 
القبيل في خط حماه- حلب.”*0 

هذا وقد اختلف الوضع في خط مزيريب-درعا؛ حيث تم إنشاء ۲4 
جسرًا صغيرًا معظمها من الجسور المقنطرة»'" كما تم بناء ۸۳ جسرا 
في خط الأردن-مريرب» وإنشاء ۱۶۱ جسرًا على امتداد خط حيفاء وتم 
فتح ۸ أنفاق على خط حديد الحجاز بطول لام وعليه فقد أبدیت 
الاهتمامات الخاصة لاقامة تصريف المياه في وادي الیرموك» ومن ثم 
تفت سعدا JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O'’Conor to Sir Edward Grey,‏ 7“ 

Istanbul, June 12, ۰ 


1 FO: 78/5452, From Consul ۷۷۰ 5. Richards to Sir N. OConor, Damascus, No- 
vember 4, 1902. 


۴ ٍ(ط الحديدي الحجازي 


تم إنشاء 01 قناة في الجزء الذي يقع بين حیفا ووادي الأردن» كما تم 
بناء ۲1 مجرى مياه وقناة بين الأردن ومزیریب.*۰ 

والجدير بالذكر أن تشييد البنية الفوقية في خط الحجاز كان أسرع من 
تشييد البنية التحتية» وقد عانت اللجنة العامة للخط من إيجاد متعهدين 
للبسى التحتية بسبب الظروف الصعبة في الانشاء كما عانت من عدم 
إيجاد عمال بسیب خلو معظم مناطق المسار من السكان. وإن كان البدو 
یسکنون هذه المناطق» إلا أنهم رفضوا رفضا باتاء العمل في إنشاء الخط 
الأمر الذي أدى إلى أزمة في إحضار عمال ومتعهدين. وقد أدت هذه 
الأز مة إلى إلقاء القضبان الحديدية التي أعدت لاقامة الجسور والقنوات» 
على قارعة مسار الخط بسبب عدم اكتمال البنية التحتية فيه.”"© 

لقد تم استخدام الجنود في إنشاء خط الحديد كما ذكر آنقاء وقد لقّبت 
هذه القوات العسكرية ب"كتائب خط الحدید" حيث كانت هذه الكتائب 
حديئة العهد. ولم يكن في الجيش العثماني منظمة مثلها من قبل.«00 
ولعله من المفيد أن نقوم هنا بذکر بعض المعلومات المختصرة حول 
ظهور هذه الكتائب وكيفية تدريبها وتعليمها: 

أسست كتيبة خط حديد الحجاز في تاريخ ١‏ مايو/أيار ۱۹۰۰ عندما 
تم إصدار المرسوم حول إنشاء خط حديد الحجاز؛ وقد تم تشكيلها في 
دمشق ككتيبة تابعة للجيش الخامس» واختيرت جنودها من الحرفتين. 

وعيّن ضباط مهندسون بدل الضباط العادیین في الكتيبة» وبعد بضعة 
أشهر دعت الضرورة إلى تشكيل كتيبة ثانية مساعدة للأولى في مشروع 


19 101: 1/8/1 0/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 


الوليقة نفسها. 
7 الوئيقة نفسها. 





الانشاء والعقبات ٩۳‏ 


الخط وقد تألفت هذه الكتيبة من جنود الجیش الخامس في دمشق. ولسدٌ 
الفراغ الذي حصل في الجیش الخامس نتيجة تعيين هؤلاء الجنود إلى 
هذه الكتائب» تم إدخال جنود جدد لصف وف الجیش المذکور؛ هذا وقد 
اعتثبرت جنود الکتائب هذه» جنودًا للجیش الخامس ونالوا حى التسریح 
عند إنهائهم مهمتهم في الانشاء. 

أما الجنود الذين التحقوا بالكتائب الحديدية فما بعت قفد أرسكوا 
مباشرة إلى ثكنات الجنود العاملين في الخط حتى يكملوا تعليمهم التقني 
والعسكري هناك. وقد وصل عدد الكتائب في خط الحجاز إلى ثلاثة؛ 
انتان منها تعمل ككتيبة خط حديدي» والأخرى ككتيبة نظام» كما بلغ 
عدد الجنود في هذه الكتائب 0,6٠٠‏ جندي يقومون بمهمتهم في أماكن 
مختلفة من الخط .۷۰ 

تنظیم الأعمال التي قام بها الجنود: 

تم تنظیم العمل من قبل الفرّق العسكرية» حيث أعطي لكل فرقة منطقة 
معينة يعمل الجنود بهاء”"“ وکان الجنود الآخرون یعملون في تسوية 
أرضية السكة الحديدية من جانب» ومن جانب آخر كانت هناك كتيبة 
مشاة تتألف من ۰۰؛ جندي تقوم بالأعمال العادية» فضلاً عن تحطيمها 
الصخور وإقامة السدود»*”" كما قام جنود كتيبة المشاة بالانضمام إلى 
مجموعات دراسة الخط وتحديد مساره. 002 

أما المهتمون بأمور الهندسة» فتم توظيفهم -لاسيما التقنيون منهم- في 


۱7۶ 1028: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 

17۶ JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem- 
ber 17, 1906. 

174 108: L/P&S/10/12, From Sir N. O’ Conor to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, June 12, 1906. 

175 108: L/P&cS/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem- 
ber 17, 1906. 


۹4 الخط الحديدي الحجازي 





ورشات السكك الحديدية وفي مصانع الأقفال والحديد والتجارة.«۳) 

وأما مفرزة التلضراف» فوظفت في مد الخطوط التلغرافية على مدی 
خطوط الحجاز وحیفا. وبعد اتمام المهمة عمل هؤلاء» کمشرفین على 
المحطات التلغرافية للخط الحديدي.«۳ 

وأما الحامية العسكرية للمدينة المنورة التي تألفت من ۳,۰۰۰ 
جندي» فقد بدأت بالعمل من منطقة المدينة المنورة تحت إشراف ضباط 
مهندسین عثمانیین» وساهمت في إنشاء الجسور أو مد الخطوط الحديدية 
في هذه الاراضي .۲۰ 

وکذلك عمل في البنية التحتية للخط» آربع مجموعات عسكرية آخری 
غير الجنود المذکورین أعلاه وهي: 

۱. مجموعة عسكرية عملت في تخطیط مسار الخط. 

۲. مجموعة عسكرية عملت في تسوية أرضية الخط. 

۳. مجموعة عسكرية عملت في مد العارضات الخشبية. 

4 مجموعة عسکرية عملت في مد القضبان الحديدية. 

وقد بيّن هذا أن إنشاء الخط تم إلى حد کبیر بالطاقة اليدوية. وتم 
شحن العارضات الخشبية والقضبان الحديدية عن طريق القطارات ذات 
القاطرات الخفيفة. 

وكان الرسامون الفنيون يعملون بملابسهم العاديةء حيث لم يخضع هؤلاء 
لأي تدريب عسكري» إلا أن عملهم هذا حسب من خدمتهم العسكرية. 

وتم دفع أجرة رمزية إلى الجنود الذين عملوا في إنشاء الخط. بالإضافة 
7۴ الوثيقة نفسها. 


7 الوثيقة نفسها. 
7 الوثيقة نفسها. 


الإنشاء والعقبات 
إلى عد هذاء مقابل خدمتهم العسكرية أيضًا. ۰ فمثلاً 5 تم دفع: 


سای ریوک رس | 
ریت 
"فل جع کل ت کب مسر حول 


ل ع ا قرش واحد 


او عرس فيد دي 


٩ TT TT‏ قرش لخم 
وقد دفعت آجور العمل الاضافي -بقذر المستطاع- بشكل منتظم 
لأصحاب الحقوق.*" كما افترض بأن الإنسان الواحد يمكن أن يقوم 
بحفر ۳ م" من التربة» أو بكسر ١‏ م" من الحجر إذا ما قام بالأداء الجيد.”*“ 
في حين عمل جميع العمال عملاً إضافيًا في جنوب معان ونتيجة هذه 
الأعمال الإضافية ربح الجندي أو العامل العادي ۱۵۰ قرشا في الشهر 
الواحد» كما وصلت أجرة العمل الإضافي لثلائة أشهر عند الجندي» إلى 
50-06 ل ة عثمانية. ونظرا إلى مستوی المعيشة في ذلك التاريخ» فإن 
هذا المبلغ لا يستهان به أبدّاء كما كانت هذه الأجرة تحت المدنتين أيضًا 
ليلتحقوا بخدمة الجيش ٠*١.‏ 
لقد تم دفع أجرة خمسة أيام من أيام الأسبوع للجنود مقابل عملهم 
في المشروع.؛ وكان يوم الخميس هو يوم الاستحمام والنظافة» أما يوم 


1 101: L/P&S/10/12; Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, June 12, 
1906; and Istanbul, Eylül 25, 1907. 
فرنكاء وكان ستيرلين الواحد يساوي ۲۵ فرنكا.‎ ۲۲,۷١ كانت الليرة التركية في تلك الآونة تساوي‎ * 
18 6: L/P&cS/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 
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2 الوثيقة نفسها. 
3 الوثيقة نفسها. 
**! الوثيقة نفسها. 


15 ل 4 يللب الط الديدي الحازي 


الجمعة فكان يوم العطلة الأسبوعية» ولكن الجنود أبدوا انزعاجهم من 
هذين اليومين وادعوا أنهما عائقان أمام كسبهم النقود.«*“ 

لم تنحصر الأجرة على الجنود فقط» بل تم دفع أجرة معيّنة للضباط 
الموظفين أيضاء مقابل عملهم في إنشاء الخط. هذا وقدتم منح الرواتب والأججر 
هذه» من قبل الجيش الخامس الموجود في دمشق نيابة عن وزارة الدفاع؛ وأما 
المدفوعات الإضافية فمنخت من قبل صندوق خط حديد الحجاز.”*" 

والجدير بالذكر أن خط حديد الحجاز أنشئ من قبل الجنود العثمانيين 
ببذل الجهود الجاهدة المتواصلة والتفاني في تنفيذ العمل في الأجواء 
الحارقة أو القارسة ليل نهار» وبحب العمل والاخلاص في الأداء» والرضا 
بما یحصل من سلبيات وعوائق؛ كعدم وجود المیاه» والظمأ تحت حر 
الشمس الحارق... وذلك كله من أجل الوصول إلى الأراضي المقدست 
ومن أجل لمس التربة الشريفة التي لمستها أقدام نبيّهم عليه أفضل الصلاة 
والتسليمء واصلوا عملهم وثابروا عليه بکل عزم وحزمهم. حتى إن وباء 
الكوليرا الذي ظهر في عام ۱۹۰۲ وأودى -في فترة قصيرة- بحياة ۱۰ 
جندي» لم يوقفهم عن إنجاز المشروع قيد أنملة. فكان هذا الموقف حقًا 
يستحق كل التقدير والاجلال» حيث أثبت هؤلاء الجنود البواسل بصمودهم 
هذاء أنهم يحملون روحًا جيّاشة في حب الوطن واللواء الإسلامي» وأنهم 
مستعدون دائمًا للعمل مهما كانت الظروف قاسية. فمنهم من عمل في إنشاء 
الخط ستة أعوام متواصلة وأبدى جهادا معنویّا لا يضاهى. ونتيجة لهذا 
العمل الدؤوب في الصحراء القاحلة» تم حفر ونقل ۰,۰۰۰ ۰ من 
التراب من أجل إنشاء الخط وذلك اعتيارًا من ۱ سبتمير/أيلول ۰.۱۹۰6 
55 الوثيقة نفها. 


6 الوثيقة نفسها. 
87 الوثيقة نفسها. 


الإنشاء والعقباات بس ببس 81 


عدد الجنود العاملين في إنشاء الخط: 

لقد وصل عدد العاملين في قسم دمشق وما بعد منطقة العلا من خط 
حديد الحجازء إلى ۵,۰۰۰ جندي تقريباء کما تم استخدام ثلاث كتائب 
مور على شین سحي عاض قل که كلف ين ۰ جندي» وذلك 
في مناطق الخط الذي ينتهي في المدينة المنورة. وتم استخدام الكتيبتين 
الخاصتين بالسكك الحديدية» في مد القضبان الحديدية والعارضات الخشبية 
بين منطقة الأخضر ومدائن صالح.”*" الأمر الذي يبيّن لنا -مرة آخری- أن 
إنشاء معظم الخط تم من قبل الجنود العثمانيين» وأما وظيفة المتعهدین 
فكانت تدور حول تأمين العمال من منطقتي عمّان ومعان فقط .249 

ومما ينبغي التنويه إليهء أن جميع المناطق التي مر بها الخط كانت 
خالية -باستثناء‌ات قليلة- من المدن أو القرى أو المزارع أو أي أرض 
مسكنية."" فمثلا؛ وُجدت في منطقة الزرقاء قرية تسمى الزرقاء إلا أنها 
كانت بعيدة جذا عن مسار الخط وإذا كانت عمان تتمتع بقرى كبيرة إلا 
أن درعا كانت عبارة عن قصبة صغيرة لا غير. 

وقد نتج عن هذا الخلاء مشاكل عدة في عملية بناء الخط من أهمها؛ 
صعوبة إحضار عمال كلما تم التقدم نحو جوف الصحراء.”'" وإن جد 
البدو في هذه الصحراء إلا أنهم لم يكونوا يعرفون العمل في الأمور 
الإنشائيةء لذلك لم تتحقق الاستفادة منهم. هذا الأمر دعا إلى ضرورة 
إحضار عمال من خارج المنطقة أو دعا إلى استخدام الجنود في هذه 
المهمة كما ذكر آنقا. 
**! الوثيقة نفها. 
Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential,‏ وو ا ی 9 
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مود .ب ا ا ل النط الديدي الحجازي 
وهناك سبب آخر أدى إلى استخدام الجنود في إنشاء الخط وهو حالة 
البدو غير الصالحة للعمل وطلبهم الاجر الباهظة مقابل ذلك.”*" هذا 
وقد كانت رغبة كاظم باشا إتمام الخط بأقل تكلفة ممكنةء لذلك طلب 
من لجنة الخط أن تقوم بتوظیف جنود اجتیاطیّین في الإنشاء. وسرعان ما 
تمت الموافقة على هذا الطلب -رغم اعتراض الوالي ومایسنر- من قبل 
اللجنة؛ ثم من قبل الحكومة في إسطنيول وتم تنفيذ القرار مباشرة.”*" أما 
عدد الجنود العاملين في مشروع الخط وتصنيفهم فكان كما يلي:9"" 














كتيبة خط الحديد؛ الرقم | تتألف من ۱۲۰۰ جندي تم استخدامها -اعتبارًا 
من ١‏ سبتمبر/أيلول ۱۹۰۰- في عملية الكشف 
على مسار خط حديد الحجاز. 
تتألف من ۱۲۰۰ جندي تم استخدامها -اعتبارًا 
من مایو/آیار ۱4۰۰- في انشاء الخط. كما 










كتيبة خط الحدید رقم ۲ 


استخدمت هذه الكتيبة في خط حيفا في ربيع 










عام ۱۹۰۶ حتى شهر سيتمير/أيلول ۰۱۹۰۵ 
تتألف من ۰ جندي» حيث تم استخدامها في 
إنشاء الخط؛ وذلك اعتبارًا من مايو/أيار ۰۱۹۰۰ 





كتيبة الدفاع التابعة إلى 
الجيش الخامس. 
كتيية التلغراف (البرقية) 

التابعة للجيش الخامی, * 
كتيبتا مشاة تابعة للجيش” . 
۳۳ 4 








تتألف من ۰۰ جندي تم استخدامها في إنشاء 
الخط. اعتبازا من ۱ سيتمير/أيلول ۰۱۹۰۱ 
تتألف من ۱۰۰۰ جندي تم استخدامها في إنشاء 
الخط. اعتبازا من ۱ سبتمبر/أیلول ۰۱۹۰۱ 
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الإنشاء والعقبات سس ۹٩+‏ 


ثلاث كتائب مشاة تابعة 
للجيش ۳۹ 


TEE ۷ 


للجیش ۳۳ 


تتألف من ۱۰۰۰ جندي تم استخدامها في إنشاء 
الخطء اعتبازا من ۱ سبتمیر/أیلول ۰۱۹۰۱ 
تتألف من ۱۰۰۰ جندي تم استخدامها في إنشاء 
الخط؛ اعتبازا من ۱ سبتمبر/أیلول ۰۱۹۰۱ 


















نفقات الجنود والانشاء: 


لقد تم تأسیس لجنة إدارة في دمشقء من أجل تأمين المواد الغذائية 
واللوازم» وتوزیعها على الجنود العاملین في الإنشاء من مركز واحد» ولکن 
أدت هذ المبادرة إلى ظهور مشاکل جمة؛ إذ لم تتحقق فكرة تأمین المواد 
الغذائية اللازمة من المنطقة المذكورة أبدا؛ لأن نقل الأغنام والمواشي 
الحية من عمان إلى تبوك من أجل الوصول إلى دمشق» يعني اجتياز مسافة 
۳ كم. وقد عانت الحيوانات الكثير من وضعفت بشكل ملحوظ نتيجة 
عدم القدرة على توفير المياه» وعدم استطاعة توفير الحماية من أشعة 
الشمس الحارقة أثناء النقل .«““ 

كما تولت قيادة الجيش مسؤولية تلبية القوت اليومي» ودفع الرواتب 
وثمن الملابس للجنود العاملين في خط حديد الحجاز. وفي حال تأخر 
القيادة بتنفيذ هذه المهمة أو عدم استطاعتها دفعٌ المبلغ بالكامل» فكانت 
لجنة الخط تقوم بدفع نصف أجرة القوت اليومي ونصف ثمن الملابس 
لهؤلاء الجنود.”'" ولعل هذه الطريقة قللت من تكاليف الخط لدرجة 
معيّنة. 019 
۶ الوثيقة نفسها. 
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۰ سبط الجديدي الحجازي 


كان المستّودع الرئيس الذي توضع فيه حاجيات الجنود موجودًا في 
تبوك وکان الغذاء الذي يتم تقديمه إلى الجنود فكان عبارة عن مأكول 
يتكوّن من الخبز أو بسکویت والأزر والسکر» كما كان اللحم لا یقدم 
للجنود إلا في حالات نادرة» في حين كان من الصعب جذا أن یوجد 
شيء من قبيل الخضار. 

وإن كان بالوسع أن نتحدّث عن وفرة المعونة هناء إلا أن الجودة 
والنوعية فيها لم تكن جيدة أبدّاء فالدقيق الذي تم إرساله من دمشق 
-مشلا- كان ذا نوعية متدتّية للغاية. وقد تم الطبخ أثناء السفر من قبل 
طباخین انتقوا من بين الجنود آیضا» حيث قدّم إلى الجنود خلال سفرهم 
اللحم المحمّصء والأزر الممزوج بالسكر والخبر اليابس» كما تمت تعبئة 
الماء في الأوعية المصنوعة من جلد الماعز أو الغنم يسبب ندرة المياه 
على الطريق. هذا وقد استطاع الجمّل الواحد أن يحمل أربعة أو خمسة 
من هذه الأوعية التي كانت تسم ۰-۳۰ لترًا من الماء» وفي الليل كانوا 
يمضون أوقاتهم في الخيم المنصوبة للراحة والنوم. ٠"‏ 

لقد اختلفت تكلفة العمل في الخط من مكان لآخر حسب ظروف 
مسار السكةء ولكن إذا ما حسبنا التكلفة وفق المعايير الأوربية» نرى أن 
الخط أنجز بتكلفة مالية صئيلة جدًا. فمثلاء كانت تكلفة المتر الواحد من 
خط دمشق ودرعا ۱,۱۲۰ (ألف وستمائة وستين) ليرة تركية»"" بينما 
وصلث تكلفة المتر الواحد مع استخدام كل عربات الخط في وادي 
الیرموك إلى ١,5 ٠٠‏ (ألف وآأربعمائة) ليرة تركية فقط. واعتبارًا من أواخر 
عام ۰۱۹۰۰ وصل المبلغ الاجمالي في إنشاء الخط -وفقا لحسابات 
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الانشاء والعقبات ا 


مايستر باشا- إلى ۳,۰۰۰,۰۰۰ (ثلاث ملايين) ليرة تركية.”'» وحسب 
الإحصائيات التي جمعت فقد وصلت تكلفة المتر الواحد -عدا مصاريف 
الجنود- في خط حديد الحجاز إلى ۵۰,۰۰۰ (خمسين ألف) فرنك.*:۲ 

ولكن ليس من الغريب أن نرى في بعض الأحيان ارتفاعًا في تكلفة 
تشييد الخط؛ فكانت تكلفة العمل في خط المدورة ومكة المكرمة أكثر 
من الخطوط الأخرىء وأما أسباب هذا الارتفاع فهي كالتالي: 

۱- صلابة التربة وصعوبة حفرها في بعض المناطق التي مر بها الخط» 
كما كان تأمين المياه في مثل هذه الأماكن محدودة؛ وبالتالي فالأماكن التي 
وُجدت فيها المياه كانت بعيدة جذا عن مسار الخط؛ لذلك لم يكن تأمين 
المياه هذه من الأمور الهيّنة» فبطبيعة الحال أدت هذه المساعي إلى ارتفاع 
التكلفة المالية. ومن أجل تجاوز هذا العائق» تم تأمين المياه في خط 
معان والمدينة المنورة قبل سنة» أي تم الحصول على الماء بحفر الآبار» 

وإقامة الصهاريج المسقوفة التي تمنع تبخر مياه الأمطار في المناطق التي 
خلت من الماء. اب ری از 
العمل» ولم یکتمل في الوقت المقرّر له. 

۲- إن المنطقة التي مر بها الخط بين المدورة والمدينة المنورة» كانت 
خالية من القرى بأكملهاء ولم يُتمكن من الاستفادة من البدو المتنقلين 
هناك لعدم حبهم العملء لذلك تم جلب العمال من المناطق الاخری» 
وهذا أدى إلى الزيادة في التكلفة. 

۳- لقد ازدادت أجرة العمال وازدادت التكلفة للكيلو متر الواحد 
عندما تم التغلغل في جوف الصحراء» حيث استخدم العديد من القاطرات 
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"الوثيقة نفسها. 


آي سل ب هه ب الخط الديدي الحجازي 


والمقطورات من أجل نقل المعدات الإنشائية. 

-٤‏ كان لابد من وضع قوات لحراسة المعدات الانشائية مما أدى 
آیضا إلى زيادة تكلفة الانشاء.«۰ 

وقد تم اجتياز الصعوبات المذكورة في المادة الثانية والرابعة باستخدام 
الجنود العشمانیین في البناء» وبالتالي أدت المادة الأولى والثانية إلى ارتفاع 
التكلفة المالية كلما اقترب الخط من مكة المكرمة. ومن أجل تخفيف العقبات 
المذكورة خطط أن يبدأ الخط -كنقطة ثانية- من "جدة" أي أن يُنشأ خط 
"جدة" ومكة المكرمة: ثم يُربط عبر المدينة المنورة بخط دمشق الريئسي. وقد 
حاول المهندس "مختار بك" توضيح المكاسب المادية والمعنوية في حال 
إنشاء خط "جدة" ومكة المکرمة» وركز على ضرورة الخط وفوائله.”“ 

ووفمًا للحسابات والوثائق البريطانية؛ فمع حلول عام ۰۱۹۰7 كان 
ينبغي أن يتبقى من الخط مسافة ۱,۱۰۰ كم لوصوله إلى مكة المكرمةء وإذا 
حسبت تكلفة الكيلومتر الواحد لهذه المسافة ب ۵۰,۰۰۰ (خمسین ألف) 
فرنك» فيعني هذا أن الخط سيكلف ۱۰,۰۰۰,۰۰۰ (ستين مليون) فرنك 
على الاقل» كما سيتطلب الأمر مد ۱۵۰ كيلومترًا من الحديد في السنة 
الواحدة مما يعني أن بناء الخط سيستمر سبع سنوات» وخلالها سیدفع 
لكل سنة ۷,۵۰۰,۰۰۰ (سبعة ملايين وخمسمائة ألف) فرنك.*۳؟ وحسب 
هذه الوثائق» تم جمع ۰ (سبعة عشر وخمسمائة ألف) فرنك 
فقطء من التبرعات خلال السنوات الخمس الأولى من إنشاء الخط مما 
يعني أن معدل تبرعات السنة الواحدة بلغ إلى ۳,۵۰۰,۰۰۰ (ثلاث ملايين 
وخمسمائة ألف) فرنك فحسب. وعليه فإنه تم -في الأربع سنوات الأولى- 


**الوثيقة نفسها. 
لونيقة نفسها. 


الإنشاء والعقبات 3-333 للا ل ١‏ 3 


جمع ۱۲,۰۰۰,۰۰۰ (ستة عشر ملیون) فرنك من جلود الأضاحي عقب 
عيد الأضحى وبيعها على حساب الخط الحجازي» ومن إيراد الطوابع. 
هذا وقد تم نتيجة ذلك الحصول على ۱,۰۰۰,۰۰۰ (واحد مليون) فرنك 
تقريبًا في السنة الواحدة. وبتشغيل الخطوط المكتملة؛ وصلت الأرباح 
السنوية إلى ۷,۵۰۰,۰۰۰ (سبعة ملایین وخمسمائة ألف) فرنك. ولقد 
عادل هذا المبلغ النفقات السنوية لخط حدید الحجاز بالتمام.*:۲ 


والجدیر بالذکر أن الجنود العاملین في إنشاء خط الحجاز ظلوا یتلقون 
آجورهم بانتظاغ أثناء عملهم في تشیید الخط .*۲۰ 

أما الحالات التي أدت إلى زيادة 5 الجنود أثناء عملهم في الخط 
فهي كالتالي: 

لقد استراح الجنود العاملين في الخط في الخيم المنصوبة على طرفي 
السكة الحديدية» حيث كانت مواقع هذه الخيم تتغير حسب تقدم الخط. 
ولا شك أن السبب الرئيسي في لجوء الجنود إلى الخيم هو عدم وجود 
المساكن والقرى على مسار الخط. أما السبب الآخرء هو عدم حسن 
منامة الجنود قرب المنازل أو القرى حسب العادات والتقاليد التركية؛ 
إذ خصّص لكل فرقة أو فصيلة من الجنود مكان إقامة خاصة بها. أما 
الطعام فطبخ في القدور الضخمة:» وخبز الخبز في الأفران المتنقلة في 
المخیمات» كما واصل الجنود عملهم في فصل الشتاء بملابسهم الشتوية» 
وفي فصل الصيف ببدلات الكتان من اللون الأبيض» ولحماية رؤوسهم 
من أشعة الشمس غطوها مثل المواطنين العرب.””" فكل هذه العوامل 
كانت وسيلةً في انخفاض التكلفة في الخط. 


6 الوئيقة نفسها. 
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+ الخط الحديدي الحازي 


السرعة في الانشاء والعقبات: 

كان الإنجاز سريعًا في إنشاء الخط منذ البداية إلى 0 وکان 
الفضل في ذلك یعود للجنود. "ات ماه بت يستحق التقدير» 
أي إن سرعة إنشاء الخط كانت تتحقق بواسطة الجنود العثمانیین الذین 
عملوا بصدذق وإخلاص. ونتيجة ة لذلك تم إنشاء الخط بين المدورة-ذات 
الحاج سنة ۱۹۰۰ ونظرا لهذه السرعة خطط أن یصل الخط المذکور إلى 
تبوك فى نهاية نفس الستة.«۱ 

واضافة إلى صدق وإخلاص الجنود في العمل فان تعیین "مایستر 
باشا" کرئیس ومدير للمهندسین» ودعم اللجنة العلیا للانشاء له» ثم تقد 
الضمانات في حصول الموظفین على رواتبهم بانتظام وغیرها من الأمورء 
لعبت دورًا كبيرًا في الاداء السریع خلال الانشاء.۲۱۷ 

وممایجدر ذكره أن العمال أدوا إنجازا سريعًا فى إنشاء الخط فى 
أوائل عام ۲ وقد كان للمهندس "مايسنر" نصيب كبير في هذه 
السرعة؛ حيث استطاع الجنود أن یمدوا ۳-۲ كم في اليوم الواحد من 
السكة الحديدية. وقد قام الجنود الذين اكتسبوا خبرة كافية في خط رياق- 
حماه» بالعمل في إنشاء خط حديد الحجاز أيضا.”"" وعندما كانت كل 
الأمور تسیر على ما یرام اندلع بين الجنود والعاملين في عمان وباء 
الكوليراء وذلك في آواخر الربيع بعد عودة الحجاج من الحج مباشرة. 
وقد أرغم هذا الوباء المسؤولين إلى توقيف العمل في عمان لسبعة أشهر. 
۳۳ الوثيقة نفسها. 
**” الوثيقة نفسها. 
0 الوثيقة نفسها. 
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ونتيجة هذه التطورات السلبيةء تم الاتفاق مع الشركة الفرنسية مقابل 
دفع التعویضات من قبل اللجنة العلیا للإنشاءء كما تم عام ۳ انشاء 
وتشغیل خط یفصل دمشق ودرعا عن بعضها البعض بطول ۳۳۰ کم» 
وبالتالی سهّل هذا الخط -إلى حد ما- نقل المعدات الانشائية حتی مدينة 
درعا. وقد تم مد خط دمشق-عمان وخط بیروت-دمشق من الجنوب إلى 
أقصى درجة. من أجل تخفیض تكلفة نقل المعدات الانشائية. كما راحت 
اللجنة العلیا بدراسة مد خط من درعا إلى حیفا أيضًا.”'" 
لقد خطط أن تشيّد مسافة ۲ کم من خط معان-المدورة على 
أن يتم تشغيله في عام ۳ وذلك لتسهيل رحلة الحجاج إلى الأرضي 
المقدستة." كما تم في أواخر عام ۱۹۰۵ إنشاء ۰۷۲ كم من خط 
المدورة» واعتبازا من ۱ سبتمبر/أيلول ۱۹۰۰ تم إنشاء خط تبوك-العلا. 
هذا وقد تم بناء أرضية على مدى 4٠‏ كم من الخط الذي يقع بعد العلاء 
وأما قسم الأرضية المتبقية التي يبلغ طولها ٤٤‏ کم فتم إعدادها حسب 
مخطط المشروع. وأيضا أنجزت مسافة ٤‏ كيلومترات من الخط من ناحية 
المدينة المنورة» بالإضافة إلى استمرار العمل على مسافة ٤1‏ كم" 
ولکن رغم کل هذه السرعة الإنشائية» لم يكن من الممکن إنهاء خط 
حديد الحجاز وإتمام تشغيله في وقت قصير.”'" والأمر الذي یستحق 
التقدیر أن فرقة المشاة استطاعت خلال خمسة أشهر أن تحفر ۸۰,۰۰۰ م” 
من التراب:۲ كما اكتسبت الفصيلة العسكرية للخطء تجربة كبيرة فى 
L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :101 31 
Istanbul, June 12, 1906.‏ 
IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem-‏ 214 
ber 17, 1906.‏ 
IOR: L/P&S/10/12; Sir N. O’ Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, Eyliil 25,‏ 25 
.1907 
Ibid, June 12, 1906; FO: 78/5452, From Consul ۷۷۰ 5. Richards to Sir N.‏ 216 
©OConor, Damascus, November 4, 1902.‏ 
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عمل الإنشاء؛ حيث استطاعوا أن یمذوا حوالي ۳-۲ کیلومترات في الیوم 
الواحد» وقد ازدادت هذه المسافة في بعض المناطق.۲ هذا الأمر جعل 
المهندس "مايستر وت انك مك ان ت فة زمنية 
تتراوح بين ۱۶ أو ١١‏ أسابيع على الأکثر .۲۱۰ ا 

وفي أواخر عام ۱۹۰۳ تم إنشاء أربع محطات ما بين دمشق-عمان؛ 
كمحطة درعاء ومزيريب» ونصیب» والمفرق» كما كانت المحطات التي 
كانت تقام في خربة السمراء والزرقاء» وعمان قد أوشكت على الانتهاء. 
وقد وصلت عملية الإنشاء إلى منطقة تسمى الضبعة وهي تقع بعد عمان 
ب ۱5 كم ثم اكتمل مد أرضية على مدى ۳۸ كم من منطقة الضبعة إلى 
قطرانة من جانب» ومن جانب آخر استمرت عملية إنشاء البنية التحتية 
بين قطرانة ومنطقة عنيزة التي تبعد عن قطرانة ب ۷۰ كم. ونتيجة لذلك تم 
إنشاء ۳۰۳ کم من مجموع مسار الخط كما تم إنشاء البنية التحتية للسكة 
الحديدية على مسافة ۸ کي" 
۱ شملت المسافة بين مزيريب-معان ۳/۱ أو بلغت ۸۰۰ كم. واعتبارًا من 
١‏ سبتمبر/آیلول ۱۹۰۲ وصل المعدل السنوي في سرعة الانجاز إلى ۲۰۰ 
کم ولا شك أن هذا المعدل؛ من الأمور التي تستحق التقدیر فعلاً.«'» 

لم تكن هذه السرعة في التنفيذ في كافة آجزاء خط حدید الحجاز؛ بل 
كانت الإنشاءات في بعض المناطق تتقدم ببطء شديد؛ كخط مزيريب- 
درعا الذي بدأ إنشاؤه في عام ۰۱۹۰۰ وذلك بسبب عدم وجود الدعم 
L/P&S/10/12, From Mr. ©, Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :102 2% 

Istanbul, November 17, 1906. 


28 JOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O:Conor, Damascus, December 
15, 1903. 
الوثيقة نفسها.‎ 
41 FO: 78/5452, From Consul W. 5. Richards to Sir N. O:Conor, November 10, 
1902. 


الانشاء والعقبات ۱۰۷ 





التقني والفني في هذه المنطقة.۳۳" ولکن اللجنة العلیا لانشاء الخطء 
كانت قد أخذت التدابیر اللازمة بأن یصل المعدل السنوي في التتفیذ إلى 
۰ كمء حيث اشترت المعدات حسب هذه التخطیطات.«» 

ولابد من التنويه إلى أن من أهم العوامل التي جعلت الخط یسیر 
بسرعة مرضیةء هو تعیین المهندس "مایستر باشا" في شهر بنایرآکانون 
الثاني من عام ۱ کمدیر للشؤون الهندسية للخط. أما العامل الآخر 
فهو الرغبة الصادقة والعزم الصارم لدی کل فرد مسلم في إنهاء الخط 
وسعیه بغية مرضاة ربه سبحانه وحب رسوله عليه أفضل الصلاة والتسلیم. 
هذا الایمان العمیق والعمل الجات کاناالوسيلة الکبری في [تمام معظم 
آجزاء الخط ومذه نحو الأراضي المقدسة.9'© 

وعليه فإن الدافع في التنفيذ السريع في مشروع خط حديد الحجاز 
الذي يمتد ما بين دمشق والمدينة المنورة» هو اليقين بأن هذا الخط 
سیمکن حجاج بيت الله الحرام من الذهاب إلى الأراضي المقدسة بكل 
سهولة ويؤمّن راحتهم إلى درجة كبيرة.”"" والدافع الأساسي الآخر في 
سرعة التنفيذ للمشروع. هو رغبة السلطان عبد الحميد الثاني في وصول 
الخط إلى معان» قبل موعد الذكرى السابعة والعشرين -أي قبل تاريخ ١‏ 
سبتمبر/أیلول ۱۹۰۳- من تربعه على العرش.9'» 

وفي الخلاصة یمکن القول بأن التدابير الجديرة بالثناء» التي آخذت 
من قبل السلطان عبد الحميد الثاني» جعلت الخط ينتهي بسرعة فائقة 
TOR: L/P&S/10/12, From Mr. ©. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ 2 

Istanbul, November 17, 1906. 
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1۸ الط الحديدي الحجازي 
ليس لها نظير.""“ وعليه فان اهتمام السلطان عبد الحميد الثاني بالذات» 
واطلاعه على المشروع عن قرب» ثم إرادته في إتمامه على أكمل وجه» 
جعل الخط يصل إلى مدائن صالح في وقت وجيز جدا.۸» 

وفضلاً عن التدابير التي أخذها السلطان عبد الحميد الثاني في تسريع 
المشروع» فإنه من جانب آخر كان يسعى بكل ما أوتي من قوة إلى جَذب 
انتباه أهالي المدينة المنورة نحو الخطء محاولاً إقناعهم بالسفر عبر القطار 
بدل السفر على متون الجمال والبغال. فسرعان فا نجح في شهر أغسطس/ 
آب عام ۰ باقناع الشيوخ المعروفين في المنطقة» ثم تم إرسالهم 
براحة تامة وبتعليمات خاصة من السلطان, إلى دمشق بالقطار. ولعل هذا 
العمل يبيّن مدى اهتمام السلطان عبد الحميد الثاني بالخط الحديدي 
وإيمان تفعيله.*'"© ش 

ويمكن أن نسرد فروع خط حديد الحجاز التي تم إنشاؤها حتى شهر 
يناي ر/كانون الثاني عام 21407 كما بلي:۳۰» 


على الخط اريسي 











من فرط رل 
| | سسس 
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لقد تم في عام ۱۹۰٩‏ إنشاء الخط فیما بين دمشق ودار الحمراء التي 
تبعد عن دمشق ب ۸۷۰ کم.* 

وبالتالي فقد كان المعدل السنوي في سرعة إنشاء السكك الحديدية 
في العالم يصل إلى ١54‏ كم سنويًا كحد أقصى» إلا أن هذه السرعة كانت 
لدى الدولة العثمانية ۱۵۰ كم في السنة الواحدة» الأمر الذي يبيّن مدى 
النجاح الذي حققه العثمانيون في سكة حديد الحجاز.""“ ولا شك أن 
إقامة خط حديدي في جوف الصحراء القاحلة التي انعدمت فيها المیاه» 
وفي ظروف طبيعية قاسية من برودة الشتاء القارس وحرارة الصيف 
الحارق» ثم في بيئة تخلو من السکان وينعدم فيها البشرء ليس بالامر 
السهل» ولكن رغم ذلك حققت الدولة العثمانية إنشاء معدل سنوي لا 
يستهان به أبدًا.*"“ 

بالإضافة إلى عقبات الطبيعة التي واجهت سكة حديد الحجازء فلابد 
أن نشير هنا إلى أمر آخر عرقل عملية الإنشاء وأدى إلى التباطؤ في التنفیذ» 
ألا وهو المفاوضات التي عقدت مع الشركة الفرنسية حول خط دمشق- 
مزیریب؛ إذ أحدثت هذه المفاوضات التوقف في العملء أو التأخر في 
استلام القضبان الحديدية والعارضات الخشبية» ولكن رغم كل هذه العوائق 
والسلبيات» تقدم خط حديد الحجاز بسرعة تستحق الشكر والتقدير. 

ومن المفيد أن نلقي نظرة على سرعة التنفيذ في خط حديد الحجاز 
الذي تم تسجيله في الجدول الآتي.ضمن الأراضي العثمانیة:۳۰» 
مسد «o Sir Edward Grey,‏ ا ا 

Istanbul, June 12, 1906. 
23 Ibid; IOR: L/P&cS/10/12, Consul Richards to Sir N. Conor, Damascus, De- 
cember 15, 1903. 
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الإنشاء (كم) الإنشاء الخط 
الع 2 ماده السك 0 
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سلانك - دادا أغاج 
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وبالتالي فان معدل سرعة الانشاء السنوي في خط الأناضول لم يصل 
حتی إلى ۱۵۰ کم. ولابد أن نذکر أن سكة حدید الحجاز كانت ضيّقة 
العزض الا أن الخطوط التي تم ذکرها في الأعلی فکانت بأقطار اعتيادية. 
وقبل البدء بانشاء خط وادي الیرموك أي حتی تاريخ سبتمبر/آیلول 
۳ وصلت التكلفة مع عربات الخط والقاطرات ومباني المحطات 
وغيرها من المعدات إلى ۱,۵۰۰ (ألف وخمسمائة) ليرة تركية» وهذا 
يعني حوالي ۳۰,۰۰۰ (خمس وثلائین ألف) قرش للکیلومتر الواحد 
في الانشاء. ولکن بعد إتمام خط وادي الیرموك في أواخر عام ۰۱۹۰۵ 
وعندما أعيدت الحسابات مرة ثانية» تبيّن أن التكلفة وصلت إلى ۲,۲۰۰ 
(ألفين ومائتین) ليرة تركية» معنى ذلك أن تكلفة الكيلومتر الواحد بلغت 
۰ (خمسین ألف) قرش تركي تقريبًا. 

ورغم كل ذلك يمكن القول» إن خط الحجاز آنشی بتكلفة رخيصة 
مرضية:» وإن العامل الرئيسي في انخفاض هذه التكاليف» هو استخدام 
الجنود العثمانيين في عملية المشروع.*۳ 

ولابد أن نلفت الانتباه في هذا الصدد إلى أن عزم هؤلاء الجنود 
العاملين في الخطء وإرادة السلطان عبد الحميد الثاني وعنايته الخاصة 


26 الوثيقة نفسها. 


الإنشاء والعقیاات سس ۱ 


بخط حدید الحجازء كانت آکبر وسيلة في انتهاء المشروع في ظرف ۸ 
سنوات فقط ۲۲۱ 

الأمراض: 

كانت الأمراض والأوبئة التي تعرض لها العمال» من أهم الأسباب التي 
أدت إلى التوقف أو التباطؤ في إنجاز خط حديد الحجاز. ويمكن أن تُرجع 
السبب في ظهور هذه الأوبئة إلى عاملين أساسيين» هما: المناخ والتغذية. 

أما المناخ فلم يكن مناسبًا أبدًا للذين يعملون في خط حيفا مثل» كما 
واجهت اللجنة العامة في درعا صعوبة في تأمين الغذاء والملابس للعمال 
والجنود. ”© 

ولقد تفشت الأمراض الوبائية بين جنود وعمال الخط نتيجة عدم وفرة 
الخضروات» وعدم التمكن من تقديم الغذاء الذي يساعد على المقاومة 
الجسدية إلا العمال الأجانب والإيطاليين فكانت احتياجاتهم الغذائية 
تلبّى من قبل متعهّديهم أو من قبل الشركات التي تم الاتفاق معهاء الأمر 
الذي حماهم من الإصابة بأي مرض خطیر. 

وقد تم نقل الجنود المصابين بالوباء بواسطة القطارات التي كانت 
تأتي بالمعدات الإنشائية.*”" كما قدر عدد الجنود العاملين في الخط 
بالفعل -باستثناء المصابين بالوباء والهاربين لسبب من الأسباب- ب 
۰ عامل تقريياً. 59 

ومن أجل مداواة ومعالجة المرضی تم نشاء مستشفیّین عسکریین بتبوك 
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والعُلاء يحتوي كل منهما على ۱۵۰ سريرء وأيضًا تمت إقامة مستشفى على 
شكل خيمة في معان تتضمن ١5١‏ سریرا؛ في حين ثقل المرضى الذين 
يعانون من حالات خطيرة إلى مدينة دمشق» ولكن لم يحظ هؤلاء الجنود 
بأي تدخل طبي خلال نقلهم إلى دمشق في المقطورات المكشوفة.““ 

الجانب المالي لخط حديد الحجاز 

مصادر الدخل: 

اعتبر الجانب المالي في خط حديد الحجاز مسؤولية دينية قام كل 
مسلم بحمل جزء منهاء”*" لذلك تم المراجعة إلى المسلمين وطلب منهم 
المؤازرة وإبداء السخاء من أجل الإتشاء."“° 

كما وجه نداء إلى العالم الإسلامي من أجل القيام بالتبرعات» 
ونشرت الدعايات المكثفة» كما لجأت الحكومة العثمانية في حركة 
الانشاء والدعاية هذه» إلى وجهاء المجتمع وکیرائه» وإلى أصحاب الدين 
والمشايخ وغيرهم من المدنیین... وقد تم التركيز في هذا النداء» على 
التسهيلات التي سيوفرها الخط خلال السفر إلى الأراضي المقدست 
وت الانتباهات إلى الطابع الديني للخط. فمثلاًء قام العالم البغدادي 
"سيد عبد الحقّ أفندي" في مدينة "أمسترا" راعش بإلقاء خطاب على 
أهالي المدينة حول أهمية الخط وضرورة [نشائه» حيث قال: 

"إن الأمة الاسلامية مدينة لفخامة الساطان عبد الحمید الثاني» حیث 
ید فكرة إنشاء خط حدید الحجاز وأبدى -فخامته- سخاءًا في التبرع 
للبدء بالمشروع؛ حیث قَذم من جيبه الخاص ۰ (خمسین ألف) 
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يرة عثمانية. ولكن من المستحيل أن ینفذ هذا المشروع الذي سوف يوفر 
الراحة الكاملة للمسافرين إلى ديار الحبيب المصطفى عليه وعلى آله 
أفضل الصلاة والتسليم» بتبرعات مسلمي الدولة العثمانية فحسبء بل من 
الواجب الديني أن يقوم جميع المسلمين في العالم بمؤازرة ودّعم هذا 
المشروع المبارك الذي بدأ به جلالة السلطان عبد الحميد الثاني لإحياء 
الأمة الإسلامية في كافة أرجاء العالم ونهضتها من جديد".5:" 

وكانت نتيجة هذه المساعي والدعايات أن تبرّع مسلمو الهند لصندوق خط 
حديد الحجاز ب ۵,۰۰۰,۰۰۰ (خمسة ملايين) روبية. وفي رواية أن مسلمي 
حیدرآباد» تبرعوا بشرط أن يصرف ۳/۵ من تبرعاتهم» لإنشاء خط جبل عرفة 
الفرعي الذي يبعد عن جذة حوالي 47 کم وأن يصرف ۲/۵ من المبلغ الباقي» 
لإنشاء خط حديد الحجاز إجمالاًء كما قبلوا أن يعطوا من مجموع دخلهم 
06 إلى صندوق خط حديد الحجاز» وفي حال تعهد الدولة العثمانية هذه 
المطالب سيتبرعون إلى صندوق الخط بخمسة ملایین روبية.** 

والجدير بالذكر أن المبلغ اللازم لإنشاء خط حديد الحجاز تم تأمينه 
بتبرعات مسلمي العالم کافت**؟ كما تم إنشاء هذا المشروع الضخم؛ على 
يد العمال والمهندسين العثمانيين إلى حد كبير. 

وبالإضافة إلى مبلغ التبرعات التي منحها المسلمون من كافة أرجاء 
العالم والتي وصلت إلى ۷۰۰,۰۰۰ (سبعمائة وخمسين ألف) ليرة عثمانية» 
فلقد احتيج إلى مصادر إيرادات أخرى من أجل إنشاء خط الحجاز ولقد 
تم بحمد الله تأمينها. ولا يمكن في هذا الصدد أن نسرد كل هذه المصادر» 


15, 3. 
نتب‎ 108: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Therapia, Sep- 
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ع الخط الحديدي الحجازي 


إلا أننا سنقوم بذكر بعض منها لغرض الاستفادة ولو بشكل نسبي.9؛" 

۱- تم منح خمسة قروش من قبل كل رت أسرة مسلمة عثمائيق 
ونتيجة لذلك خطط أن يتم جمع ۱۰۰,۰۰۰ (ماثة ألف) ليرة عثمانية على 
الأقل في سنة واحدة. 

e‏ رفن ات ولس کب رین 
الحجازء وقد خطط أن يصل الإيراد السنوي إلى ۵۰,۰۰۰ (خمسين ألف) 
ليرة عثمانية. 

۳- تم وضع طابع إلزامي بقيمة قرش واحد على كافة الطلبات 
والوثائق التي تدم إلى الدوائر الرسميةء وذلك كضريبة لحساب خط 
حديد الحجاز. 

-٤‏ خصم ضريبة لحساب الخط من الطوابع المختلفة القيمة التي 
تلصق على عقود الاستئجار والمقاولات واستثجار الحيوانات وغيرها 
من المعاملات الرسمية. 

۵- خصم ضريبة ۱۰۰۰/۱ من المعاملات العقارية للأراضي والبيوت 
المحددة أسعارهاء وذلك لحساب خط حديد الحجاز. 

1- إلصاق طابع بقيمة قرش واحد على طلب وثيقة الإقامة من المخاتير. 

۷- أخذ نسبة مئوية معينة من الأراضي والبيوت التي يتم بيعها. 

۸- جمع جلود الأضاحي وبيعها لحساب الخط. 

4- أخذ ضريبة نسبية من السجائر الفاخرة المصنوعة غلبها من 
الجيلاتين والتي تباع ب ۲۰ (عشرين) ليرة. 

۰- تشغيل الأقسام التي تم الانتهاء من إنشائها في خط حديد الحجاز» 


2# 101 L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, No- 
vember 17, 1906; IOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. OConor, 
Damascus, December 15, 1903. 


الإنشاء والعقبارت ۱۲ 


والحصول على دخل ۱,۰۰۰ (ألف) ليرة عثمانية في الشهر الواحد.““ 

لقد تم استخدام طوابع سكة حديد الحجاز في كل المعاملات الرسمية 
ضمن الأراضي العثمانيةء لتأمين الإيرادات لصندوق الخط المالي. ورغم 
كل هذه الضرائب الإضافية والثقيلة التي حملها الشعب العثماني؛ لم 
يشك الشعب العظيم آبذاه وأبدى صبرًا یستحق التقدير والشكرء لاتمام 
خط حديد الحجاز بأقصى سرعة ممكنةء لأنه اعتبر هذا العمل مسؤولية 
ينبغي أن تؤدى من أجل مصلحة الأمة والمسلمين. 

ووفمًا لحسابات وتوقعات الإداريين الإنكليزء فان معدل الدخل 
السنوي الذي سيؤمّن من المصادر المذكورة أعلاه لخط الحجاز سيصل 
إلى ۲۰۰,۰۰۰ (مئتين وخمسین ألف) ليرة عثمانية وزیادة» وهو مبلغ لا 
يُستهان به آبذا؛ إذ هذا المبلغ سيمكن الدولة العثمانية من إتمام الخط 
بكل سهولة دونما عناء من نقص مادي. وفي حال الزيادة في هذا المبلغ 
ستتمكن الحكومة العثمانية من شراء القاطرات والمقطورات أيضًا.*“ 

وعلاوة على المصادر المالية التي تم ذكرها آنفاء فقد كانت هناك 
مصادر أخرى مهمة خطط أن تستخدم لاحقّا خلال إنشاء الخط؛ إذ 
كان يوجد على مسار الخط معدن الفوسفات بالقرب من منطقة السّلط» 
ويوجد على خط حيفا-درعا وبالقرب من مدينة حماه» معدن الكبريت 
الذي تشرف عليه الادارة العامة لخط حديد الحجاز.*'" 

وقد شكلت الإيرادات العنصر الآخر من المصادر حيث وصلت هذه 
الإيرادت في عام ۱۹۰۵ إلى ۱۰۰,۰۰۰ (ماثة ألف) ليرة عثمانية تقريبًا. 


#7 101: L/P&cS/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem- 
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الوثيقة نفها. 


٦‏ الاط الحديدي الحجازي 


وكما قيل؛ إن تشغيل الخط الواصل إلى عمان» كان يغطي بإيراده 
كل مصاريف الخط الذي يصل معان. وحسب رأي المهندس "مايسنر"“ 
فقد تراوح الإيراد السنوي من الطوابع والمصادر الأخرى من ۳۵۰,۰۰۰ 
(ثلاثمائة وخمسين ألف) إلى ۸,۷٤٠,٠٠١‏ (ثمانية ملایین وسبعمائة 
وأربعين ألف) فرنك. كما كان هذا المبلغ -برأي مايسنر- يغطي -بكل 
سهولة- تكاليف الخط بأكمله. أما من أجل الحصول على الدعم المادي 
هذاء فكان لابد أن تتخذ بعض القرارات وتوضع بعض الترتيبات. وقد 
وجب من أجل ذلك أن يتم ما يلي: 

۱- تعيين المسؤولين والمدراء للإنشاء. 

۲- شراء الأراضي المحددة وإجراء المفاوضات من أجل ذلك. 

۳- دراسة المسار پکامله وإعداد المخططات اللازمة. 

-٤‏ تأمین القاطرات و المقطورات,۰* 

ولا شك أن وجود الوسائل العديدة في تأمين المبالغ اللازمة لانشاء 
الخط. لعبت دورا مهمًا في ظهور فكرة المشروع وتنفیذه. وقد تم حتی 
۱ سیتمبر/آیلول ۱۹۰۵ العشور على مبلغ 45,7 ملیون فرنك من أجل 
ذلكء مما يعني أن الایراد السنوي هو ۷,۵ فرنك. هذا وقد بقي مبلغ 
065 مليون فرنك بيد الإدارة العامة لخط حديد الحجازء بعد سداد 
جميع المصاريف. فمثلاء بدا في عام ۱۹۰۵ فائض في الميزانية قدره 
٤‏ قرشا. فكان مبلغ الإيرادات الإجمالي ۲۰۰,۲۳۷,۱۲۱ 
قرشاء إلا أن مبلغ النفقات كان ۲۲٠,۷۱۳,۳٣۷‏ قرش فقطء في حين تم 
الحصول على المبلغ الإجمالي؛ ٩۲,۰۵6,۷۷۳‏ قرشا منه» من المصادر 
المختلفت و ۸۸,٤٤۸,۱۰۱‏ قرش من التبرعات» و ۳۰,۳۹۹,۳۰۱ قرشا 


58 الوثيقة نفسها. 


الإنشاء والعقبات ٠7س‏ سس 11397 


من السلطان والمصرف الزراعي» و ۳۲,۹۹۹,۱۲۷ من آریاح صرف 
العملات المتنوعة التي تبرع بها مسلمو العالم. كما تم الحصول على 
مبلغ ۱۷,۵۰۵ ۱,4 قرش من إيراد الخطوط التي تم تشغيلها عقب الانتهاء 
ومن الضراشب التي أخذت من المناطق التي تقع على مسار الخط. وقد 
قام فرع حيفا بتأمين 1,۱۹۰,۳۳۰ قرشا من المبلغ المذكور أعلاه» من 
أجل نقل المعدات الإنشائية. وأما مجموع النفقات التي تم صرفها فبلغ 
۰ ليرة عشمانية .۲۰0 

ولعل كل هذه الارقام السطحية تبيّن ضخامة المبالغ التي جمعت من 
مصادر مختلفة متعددة. فمثلاء تم جمع مبلغ ٤٦۷‏ ملیون فرنك من بدء 
عملية الانشاء حتی عام ۰۱۹۰۵ ولعلنا لا نبالغ إن قلنا أن الخط لم یواجه 
أي صعوبة مادية طوال مدة إنشائه.”*"© 

ویمکن أن نبيّن فیما يلي مصادر التمویل والتفقات التي تم الحصول 
علیها حتی عام ات تفای 

جدول التمویل 
2 
|1 ماع e]‏ 
ا 








الایرادات المختلفة ٩۲,۰۵۸,۷۷۳‏ 
۲ 
ن الدفوعات ني مت صرق رم 
سرت 


۳۲ فده 0 9 مدای 1 


في الخطوط التي تم تشغیلها بعد الانتهاء مباشرة. 
الوئيقة نفسها. 
*** الوثيقة نفسها. 
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4۸ لفط الحديدي الحجازي 


7 تست مت رتوت ری 
7 | رب رین 


من عربون الورشات المتعددة التي عرضت للبيع 9) | ۱,۸۱۲,۷۸۷,۸۳۸ 


جس 


مسن بيع المجيدية الواحدة ب ۱٩‏ قرش» وبيع الليرة | ٤,۲۳۹,۱۸٩, ٩‏ 
الواحدة ب ۰ ۱۲ قرش وثلاثين قطعة؛ كما عُدَت الليرة 


الواحدة عند الشراء ب ۱۰۰ فرش وموارد أخرى. 

























أما الرواتب التي تم دفعها لعمال وموظفي الخط والنفقات والمصاريف 


الأخرى فيمكن سردها كالتالي: 
جدول المصاريف 


القضيان الحديدية والقطع الخشية والحديدية ۱ ۳۷,۵ 


القاطرات والمقطورات التى ستنقل ال ركاب والمعدات. 


الالات التقنية والفنية التي ستستخدم في موازنة | ۳,۳۱۲,۹۷۱,۳۲ 
الجسور وکسر الاحجار وغیرها. 


القضبان الفولازية والقضبان الخشبية. ۸( نا 


المعدات الخشبية للكلس» والاسمنت» وخطوط 


0 30 
الضريبة التي تم دفعها إلى شركة رصيف بيروت | 184,25١,١‏ 
كك 





الإنشاء والعقبات سس سحب له[ 


النفقات الإنشائية؛ والرواتب التي ذفعت إلى المتعهدين | + ۱۱۲,۸۷۷,۸۱,۳۷ 
التقئيين» وأعمال تسوية الخط. ومد السكك الحديدية» 
ومكافأة الجنود والضباط. 


ETE | لاض‎ ae (| ١. 

المي 

| النفقات التي تم صرفها لكافة خط الحجاز. 
النفقات الأخرى التي ليس لها علاقة مباشرة بإنشاء الخط. 

3 

نفقات التنقل والقرطاسيةاللتيصٌرفت لجمع التبرعات. 


نفقات النقل والضمانات التي صرفت أثناء تبديل | 1۷۰,۷۰۰,۱۱1 
العملات الأجنبية إلى المجيدية. 


۲ 


515 


جم ات لني تم صرقها سايق 
مجم قات 


۷۹۰۱۱۰۸۱ + 


المبلغ النقدي الموجود في الحساب الجاري في 2 ۸ ۲,۹ 
المصرف الزراعي. 





باسح سب ب ب ببسب الئط الديدي الحجازي 


١ 
لباقي وجرد ي تست لاي‎ |... 
بعادي ری تج وید‎ | 


1 المبلغ التقدي الممنوح من قبل المصرف الزراعي | ٩۵,۱۱۵,۳۲‏ 
للخط والموجود في الحساب الجاري له 
۳ كم 


المدفوعات التي صرفت دار صك النقود لتبديل 
العمللات الأجنبية إلى الليرة التركية. 
اسل جردي این باس 
دس 
سس الما 
مجع اتقات مر 
سمس قمع اندي المي 


وقد رأى الإتكليز حسب الجداول والأرقام المذكورة- عدم احتمال 


























العدول عن تنفيذ المشروع في غضون بضع سنوات قادمة» وذلك يسبب 
التمویل» بل بسبب عوامل آخری. وقد وصلت إلى هذه النتائج حسب 
المعلومات التي توصلت إليها من مصادر وبیانات مختلفة.9*" 

العقبات السياسية 

نظرة البدو لخط حدید الحجاز: 

إن مشروع حط حدید الحجاز أقلق العرب الذين کانوا یعیشون في 
المنطقة منذ القدم؛ لانهم اعتبروا هذا الانشاء خطرًا على تجارتهم وعلی 
قوافل جمالهم التي اعتمدوا علیها في محاشهم؛ حيث كانت تحمل 
الحجاج إلى بيت الله الحرام؛ لذلك اتخذوا موقفا سلييًا تجاه الخط 
وعارضوا إنشاءه بشدة» وقد آبدی آمالي مكة المکرمة والمدينة المتورة 


235% TOR: L/P&5S/10/12, Consui Richards to Sir N. Conor, Damascus, December 
15, 1903. 


الإنشاء والعقبات سس م 1883 


أيضًا موقفهم السلبي بدخول الخط إلى أراضي الحجاز. 

كانت قبيلة "ولد علي" مستقرة في البادية في الجنوب الشترقي من 
مدينة "دمشق"!؛ إذ كان بينها وبين قبيلة "الدروز" اصطدام دائم وصراع 
مستمر منذ القدم. وعندما مر خط "اللجا" الذي يقع بين مسمية-درعاء 
من منطقة تحتوي على كتل الحمم البركانية ويبلغ ارتفاعها ۱۲-۱۰ م في 
جبل الدروزء قام اللصوص من الدروز العرب باتخاذ هذه المنطقة مسکنا 
وملجأ لهم الأمر الذي جعل المنطقة غير آمنة بالنسبة للمسافرين عبر 
الخط. والغريب في ذلك أنه لم يظهر هنا أي اعتراض أو مخالفة في إنشاء 
الخط. ونظرًا لذلك فقد أقامت الدولة العثمانية في "مسمية" ثكنة عسكرية 
لحراسة المنطقة من هؤلاء. 

كان دروز الجبل أناسًا هادئين» وقد مارسوا تجارة الذرة والذخائر 
الأخرى عبر محطتي إزرع وغزالة بشكل عام؛ بالإضافة إلى أنهم تسلحوا 
بشكل جيد بأسلحة ثقيلة؛ إذ كانوا يملكون ٠١٠٠١‏ .قطعة من البندقية 
البريطانية التي تحمل علامة "مارتيني" وغيرها من العلامات الثقيلة. 

وعلیه» فإن هل سهول حوران عرفوا بطبائعهم القتالية آیضا» حيث 
حملوا هم آیضا أسلحة من ماركة مارتيني؛ إذ لم يكن من الغريب أن 
يصادف المسافر رجالا مسلحين بسلاح مارتيتي على مدى مسار الخط. 
هذا وقد عاش دروز الجبل في القری» وزرعوا بعض سهول دمشق التي 
كان يتم منها إرسال الحبوب والقمح إلى حيفاء وفي حين كان سكان 
حوران يعيشون في حوزة الدولة العثمانية إلا أنهم كانوا أصحاب مشاكل 
واضطرابات على الذوام. 

وکانت حوران تحت إدارة متصرف (رئیس) یسکن في منطقة الشيخ 
مسکین» كما وجد في عمان ووادي الزرقاء آیضا آناس من أصل شركسي؛ 


۲۴ مسلط الدديدي الحجازي 
إذ كان هؤلاء -وان لم یبدوا ارتباطا وثيقًا مع الدولة العثمانیة- بمثابة درع 
يصدّ هجمات البدو.«۲۰ 

وقد جد بين درعا ومعان قبيلتان كبيرتان» هما قبيلة بني صخر 
وقبيلة عدوان. وكانت قبيلة عدوان واسعة المساحة والأراضي. إلا أن 
هاتين القبيلتين كانتا بين الحين والآخر تقومان بهجمات على خط حديد 
الحجازء وإما اقتلعت القضبان الحديدية وإما لقث على الخط صخوراً 
كبيرة لمنع سير القطار. وعلیه» فان الدولة العثمانية قامت بالدعم المادي 
لشيوخ هذه القبائل لمنعهم من هذه الهجمات وردّها.”*" 

فقبيلة عدوان التي يرأسها علي دياب الملقب ب"الشيخ السلطان" 
استوطنت المناطق القريبة من السلط» وقبيلة بني خصر التي تزعمها رميح 
بن فيصل؛ فاستوطنت المناطق الشمالية» بینما كانت القبيلتين في اصطدام 
واشتباكات دائمة فيما بينها. 

آما قبيلة عنيزة والرولة اللتان كانتا من أكبر القبائل في الصحاري الشرقية» 

تقتربا - إلا في حالات نادرة - من الخط الحديدي. ومن جانب آخر 
ففد كانت القبائل التي تعيش في جنوب تبوك تبدي عداءً غير طبيعي 
لإنشاء الخطء منها قبيلة بني عطية التي انتشرت في مناطق معان وتبوك 
ومدائن صالح وسيطرت عليهاء حيث اشتهرت هذه القبيلة بقطع رؤوس 
الجنود المنفصلين أو المبتعدين عن کتاثبهم» وبتنظيم هجمات على مواقع 
الإنشاء. وكانت نتيجة إحدى هذه الهجمات -على سبيل المثال- قتل أبناء 
هذه القبيلة رئيس مجموعة عمل وأربعة آخرين من زملائه في الصحراء. 

وكانت قبيلة الشرارات التي قطنت شرقي تبوك من إحدى القبائل التي 
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Istanbul, November 17, 1906.‏ 
ك الوثيقة نفسها. 


الانشاء والعقبات سس« 
اتفقت مع قبيلة بني عطية. كما عقدت قبيلة بني عطية صلة وطيدة وعلاقة 
دائمة مع قبائل جبل شمرء وسارت معها على نفس المنهج العدواني. 
وقد ترأس قبيلة بني عطية الشيخ حرب بن عطاء؛ القاطن -بشكل عام- 
بالقرب من منطقة تيماء. 

كما كانت قبيلة "الفقرا" أو "الفقير" التي ترأسها الشيخ مطلق وشباب 
من المتفقين مع قبيلة بني عطية على العداء للخط أيضا. وعادت الخط 
آیضا قبيلة ولد سليمان -أيضا- التي كان يديرها الشيخ "العسكري" وهي 
من إحدى بطون قبيلة بني عطية. 

في حين كانت هناك قبيلة أخرى قویة. حكمت المنطقة التي تقع بين 
مكة المكرمة والمدينة المنورة» اعترضت اعتراضا شديدا ليس لإنشاء 
الخط فقطء بل على مدّ الخطوط التلغرافية أيضاء وهي قبيلة بني حرب 
التي ترأسها الشيخ حمود. 

كما اتفقت قبائل أخرى مع قبيلة بني حرب في منع عملية الانشاءات» 
كقبيلة جهينة وقبيلة بلي التي تقع في شمال غرب المدينة المنورة؛ حيث 
قامت هذه القبائل بعرقلة الأمور وتوقيف عملية إنشاء الخط -ولو بشكل 
مؤقت- بالقرب من المدينة المنورة. 

ومن جهة أخرى فقد كانت هناك بعض القبائل التي وقفت إلى جانب 
الدولة العثمانية وساعدتها في تنفيذ مشروع الخط بكل ما أوتيت من 
قوة» وهي قبيلة ابن الفادي التي تقع بين المدينة المنورة والساحل والتي 
یتزغمها الشيخ سليمان باشاء حيث نال الشيخ سليمان لقب ال"باشا" بعد 
مؤازرته للدولة العثمانية وصدقه لها“ 

ولا شك أن زعيم قبيلة رابغ؛ اعتبر الرجل الأساسي في إدارة المنطقة 


7 الوثيقة نفسها. 


واس ل ___ٍط الحديدي الحجازي 
حيث وقف وقبيلته إلى جانب الدولة العثمانية؛ لأنه آمن أن الخط سيزيد من 
أهمية منطقتهم التي يعيشون فيها؛ إذ سيتحول بذلك خط التجارة البحري ونقل 
قوافل الحجاج من مدينة "جدة" إلى الخط البري وهو خط حديد الحجازء 
وهذا ما سيجلب لمنطقتهم الحركة والنشاط في التجارة والمعيشة.«*“ 

الأسباب التي دفعت البدو إلى المعارضة في إنشاء الخط: 

لقد اضطرب البدو واستولى عليهم الخوف عندما همت الدولة 
العثمانية بایجاد سفن بخارية لنقل المعدات الإنشائية إلى مدينة رابغ» 
وعندما قامت ببناء رصيف في مدينة رابغ» حيث كان البدو يعززون التنقل 
عبر قوافل الجمال بين مكة المكرمة والمدينة المنورة» وكذلك بين المدينة 
المنورة والساحل. وأما السبب الكامن وراء هذه المخاوف هو اعتقادهم 
أنه في حال إنشاء خط حديد الحجاز» سيصابون بأضرار مادية فادحة» 
خيث سیتحوّل خط الذهاب إلى المدينة المنورة» من طريق ینبم إلى طريق 
حيفا أو دمشق على متن القطار. 

ونظرا لهذه المخاوف فقد قامت قبيلة ولد محمد. وجهينة» وحوازم» 
وحميدة» وقبيلة بني علي باعتراض شديد على إنشاء خط حديد الحجاز 
وخلقت المشاكل المستمرة له. وقد حاول شريف مكة بالتعاون مع 
"بحري" باشاء حل هذه المشاكل التي سببتها القبائل المذكورة وتهدئة 
الأوضاع؛ ولكن دونما نجاح.۲*9 

لم تلق الحكومة العثمانية أو مديرية إنشاء خط حديد الحجاز بالا 
للعداء الذي أبدته قبيلة بني رشيد المستوطنة منطقة هايل التي تبعد عن 
L/P&S/10/12, Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, February 18,‏ :101 25%8 
”** معظم هذه الأسلحة كانت من نوع "مارتيني"» كما تم إدخال هذه الأسلحة غير القانونية عن طريق موانئ i‏ 

من قبل بعض أهل حوران ویعض اللبناتيين وبعض القبائل الكائنة في جنوب شرقي دمشق؛ أما بعض الأعراب القاطتين 


في شمال غرب آراضي الحجاز فكانوا یدخلون هذه الأسلحة من المرافئ الموجودة على ساحل البحر الاحمر. انظر: 
Sir G. Lowther to Sir Edward Grey, Istanbul, April ۵‏ قرويوت 


الانشاء والعقيات ٣‏ 
الأخضر أو المعظم بثمانية أيام مشیّا على الأقدام وكذلك لم تهتم بالعداء 
الذي أعلنه بعض البدو احتجابجا بأن الخط يهدد حريتهم؛ حيث قام هؤلاء 
البدو بشن الغارات والهجمات على مجموعات العاملين في الإنشاء. 
فمشلا» هجموا على العاملين بالقرب من منطقة الأخضرء وقاموا بنهب 
الجنود المبتعدين عن مجموعاتهم أو قتلهم.”"“ كما أدت الهجمات إلى 
تخريب خطوط التلغراف أيضا.””" هذه الهجمات العصابية خلقت مع 
مرور الزمن فكرة أن الخط لا يمكن أن يصل إلى المدينة المنورة دون 
إزالة هذه العصابات البدوية. ومع ذلك تمکنت الدولة العثمانية -في بعض 
الأحيان- من التقاط البنادق والذخائر التي حاول بعض البدو إدخالها إلى 
البلاد بطرق غير مشروعة. فتم -على سبيل المشال- القبض على ۳۵۲ 
بندقية و ۱۲,۰۰۰ ذخيرة من قبل الجنود العثمانيين أثناء إدخالها عن 
طريق الساحل في جنوب جدّة تهريًا.””" 

وفي شتاء ۱۹۰۸ ازدادت هجمات بعض البدو التخريبية التي أودت 
بحياة العديد من الجنود والبدو معًا؛ إذ كان البدو يخططون لتدمير مسافة 
طويلة جذا من الخط تقدّر بنحو ۲۰۰ كم بين المدينة المنورة ومحطة 
هدية» وقد تمکنوا في نهاية المطاف من تخريب كيلومتر واحد من الخطء 
ولكن أعيد إنشاؤه من جديد من قبل الدولة العثمانية. 

ووفقًا لما ورد في المصادرء أن المشير كاظم باشا -المسؤول عن 
إنشاء خط حديد الحجاز- عندما قدم المديئة المنورة في ۱۲-۱۰ يناير/ 
كانون الثاني ۱۹۰۸ وأراد أن يذهب إلى مدينة رابغ برفقة ۱,۰۰۰ جندي 
L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :101 مد 

Istanbul, November 17, 1906. 

FO: 195/2286, Charge d’ Affairs, Istanbul, (J.H.McMahan, Consul, Jeddah) Au-‏ امد 
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۹ الط الحديدي الحجازي 


ونيف؛ فتعرّض في منطقة "بثر الماشي" لهجوم عصابة من الأعراب» مما 
أدى إلى قتل حوالي ٩-۸‏ جنود عثمانيين» وثلاثة من المتمردين. كما ورد 
في المصادر أن المشير كاظم باشا عند عودته إلى مكة المكرمة ومشاركته 
في احتفالات العید. قام بإرسال برقية إلى إسطنبول مذكرًا إياها أنها كانت 
قد وعدته بمؤازرتها وإرسال ۳۰,۰۰۰ جندي إليه؛ فيهم الفرسان والمشاة 
والضباط المهندسين» وذلك من أجل استمرارية إنشاء الخط وتأديب 
العضاة وردع هجماتهم. 

ونتيجة للمعارك المذكورة التي حدثت بين كاظم باشا والبدو» أغلق الخط 
الممتد من ينبع إلى المدينة المنورة عن خدمة نقل الحجاج لمدة مؤقتة» كما 
قام المشير كاظم باشا بسجن ثمانية من شیوخ القبائل؛ الأمر الذي أثار غضب 
بعض البدوء ولكن أطلق كاظم باشا فيما بعد سراح هؤلاء الشيوخ -حسب 
ما قال هو- بتعليمات تلقاها من إسطنبول. وبعد هدوء الأوضاع استمر خط 
ينبع-المدينة المنورة في نقل الحجاج» وانطلقت أول قافلة جمال تتألف من 
۰ شخص من ينبع إلى المدينة المنورة من جديد."“ 

وفي يوليو/تموز ۱۹۰۰ قامت فصيلة من بدو قبيلة حرب بشن هجوم 
في الليل على معسکر عثماني في بثر رماح الذي يبعد عن المدينة المنورة 
بنحو ۳,۲۱۸ م إلا أن هذا الهجوم أدى إلى قتل عدد كبير من البدو؛ لأن 
العثمانيين تلقوا نبأ الغارة قبل بضع ساعات من حدوثهاء هذا ما جعل 
الجنود يتمركزون في مواقع على التلال ويوقعون البدو في الفخ؛ وقد 
كان البدو يجهل ذلك؛ فحاصروا ی ا ا ا 
الحادية عشر ليلاء وكان عددهم يقارب ۱۰۰۰ -۱۵۰۰ شخصء فأمطرهم 
الجنود بالرصاصء وقتل نتيجة هذه الخارة حوالي ۳۰۰-۳۰۰ بدوي 
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وأصيب الكثير منهم بالجروح؛ كما تم الحصول على ٩۰۰‏ بندقية من 
أسلحةء بینما تم القبض على ثلاثة بدويين وأرسلوا إلى المدينة المنورة 
من قبل المحافظ "عثمان" باشا للتحقيق.9:» 

وبعد التحقيق الذي أجري مع هؤلاء المتمردين الثلاثة تم معاقبتهم؛ ثم 
ا ۷ 
من أفراد القبيلة ووضعوا في السجون. ومع هذا كله لم یکف هؤلاء البدو 
عن الهجمات. بل شنوا هجوما كبيرًا على القوات العثمانية في المدينة 
المنورة؛ ولكن دارت الدائرة عليهم بالهزيمة مرة آخری ورجعوا على 
أعقابهم.*”» 

ومن جهة أخرى قام أفراد من قبيلة بني سالم بهجوم على خط حديد 
الحجاز في شمال المدينة المنورة بينما كان لقبيلة بني سالم سمعة جيدة 
ومكانة رفيعة بين القبائل» ؤكانت من قبل قد ساندت الدولة العثمانية 
ووقفت إلى جانيهاء ولكن سرعان ما بدلت موقفها تجاه الحكومة العثمانية 
وأعلنت عداءها للدولة وقامت بتدمير وتخريب الخط بين الحين والآخر» 
إلا أن الخطوط التي تخرّبت أعيد إنشاؤها من قبل الجنود والمهندسين 
العثمانيين. ولكن البدو لم يتوقفوا عن غاراتهم على الخط وعلى العاملين 
فيه آبذاء كما أودت هذه الغارات بحياة الكثيرين من الجنود والمتمردين 
في آن واحدء وأوقعت العديد من الجرحى والمصابين.““ 

ونتيجة كل هذا الغضب لم يحطم البدو خط حديد الحجاز فحسب؛ 
بل اعتدوا على القوافل أو منعوهم من الرحلات ونقل البضائع. 


Affaires, Istanbul, July 30th,‏ عل FO: 195/2286: Acting British Consul. Charge‏ مهد 
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3-0 ل ل ل ل ل ل ب الخط الحديدي الحجازي 

فعشيرة حميدة المنتسبة إلى قبيلة بني سالم مثلاء قطعت الطريق على 
قافلة كانت قد انطلقت من مدينة ينبع» ومنعتها عن مواصلة سيرهاء وذلك 
بعد مضي يومين من انطلاق القاقلة. وكذلك طريق "جدة" ومكة المكرمة 
كانتا بمثابة موقع للبدو للاعتداءات والنهب. فحدث سنة ۱۹۰۸ في أواخر 


واغتصبوا ۳۵ جملا محملاً بالسُكر والبضائع المتنوعة,00» 

لقد هجم البدو على کل شيء بخص خط حدید الحجاز؛ هجموا على 
القوارب وسفن الشحن الصغيرة وحتی على الأرصفة!.. ولابد لتا هنا 
من أن نذكر حادثة هجوم بعض البدو على سفينة صغيرة محمّلة بالقمح 
لتاجر إنكليزي من الهندء حيث غار قراصنة من الأعراب على هذه السفينة 
-وهي راسية على ساحل المعجز- ونهبوا كل ما فيها من قمح بعد تقييد 
قبطان السفينة وطاقمه المؤلف من ستة أشخاص. 

وعلى أثر ذلك قام صاحب السفينة القاطن ب"جدة" بتقديم شكوى إلى 
السفارة الإنكليزية الكائتة في مدينة جدة يطلب قيها ۲۶۱ جنیها استرليئيًا 
تعویضاعن خسارته» فقامت القنصلية الإنكليزية بمراجعة أحمد باشا 
لحل المشكلةء هذا وقد دفع أحمد باشا ۰ استرلینا لعودة طاقم السفينة 
إلى الهندء ووعد القنصلية الإنكليزية بأداء التعویض المذكور خلال شهر 
واحد فقط هدم 

إن مشكلة البدو لم تكن هي الوحيدة التي واجهت الخط إنما كانت 
هناك مشكلة أخرى مهمة للغاية» وهي "الأقاويل عن ظهور المهدي"؛ إذ 
انتشرت في "جدة" روايات عن ظهور المهدي في مدينة عسيرء واذعي 
FO: 195/2286: Acting British Consul. Charge de Affaires, Istanbul, July 30th,‏ تمد 
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الإنشاء والعقبات + سسا 818 


أن رصاص البنادق لا تؤثر فيه أبدّاء إلا أن الحكومة العثمانية لم تبد أي 
اهتمام بهذه الأقاويل الباطلة أيدًا.79» 


التدابير التي اتخذتها الدولة العثمانية ضد هجمات البدو: 

لقد اعتمدت الدولة العثمانية -من أجل التغلب على هجمات بعض 
البدو- سياسة الإسراع في إنشاء الخط وتقديم الدعم المادي لزعماء 
القبائل البدوية. 

إن السلطان عبد الحميد الثاني قام بدعم كثير من شیوخ القبائل ماديا 
ليأمن خط حديد الحجاز من الهجمات التخريبية العدائية. هذه السياسة 
كانت مؤثرة جدًا على قبيلتي بني صخر وعدوان بین دمشق-معان» أما 
القبائل التي سكنت المناطق الجنويية» فكان من الصعب إقناعها والسيطرة 
عليها بهذه الطريقة.”"“ 

هذا وقد وجه السلطان عبد الحميد الثاني الأوامر لإتمام الخط الذي 
یمتد حتى مدائن صالح بأقصى سرعةء وتابع التنفيذ عن قرب ونتيجة 
لهذا الاهتمام تم إنجاز الخط بسرعة لا يستهان بها. ش 

أما الطريقة الأخرى التي اعتمدت عليها الدولة العثمانية في إنشاء 
الخطء فكانت تنظيم برامج افتتاح الخط وإقامة الدعاية له. فمثلاً» 
أقيمت الاحتفالات المهيبة عند بلوغ الخط مدينة تبوك» كما تم -قبل 
بدء الاحتفالات ببضعة أيام- اجتماع في تبوك حضره الشيوخ والزعماء 
البارزين والموظفين في منطقة مدائن صالح وتبرك ثم أعد لهم قطار 
خاص لينقلهم إلى دمشق برفقة وال وموظفين مخصّصين لهذه المهمة 
Charge d’ Affairs, Istanbul, (J.H.McMahan, Consul, Jeddah) Au-‏ ,195/2286 0 مد 
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۰ سس الئط الحديدي الحجازي 


وذلك بهدف الدعاية والتعريف» وبغاية إشراك هؤلاء في احتفالات 
التدشین. وقد تم أخذ التدابير اللازمة من قبل الدولة العثمانية وتحمّل 
كافة مصاریف التكلفة لهذه الرحلة. وعند العودة إلى تبوك سعت الدولة 
إلى أن يحضر الاحتفالات أيضًا الشخصياتٌ الدينية» ولهجت الالسنة 
بالدعوات الكريمة للسلطان عبد الحميد الثاني. 

هذه الاحتفالات حققت مبتغاها وقللت من عداء معظم البدو للخط 
بشكل واضح. ولكن الدولة العثمانية لم تطمئن لهذه الحالةء مما جعلها 
تتخذ التدايير الأمنية اللازمةء لا سيما آئناء إنشاء خط مكة المكرمة- 
جدة»”"" لدحر الهجمات العدائية المحتمل وقوعها من قبل بعض البدو؛ 
فوضعت في المحطات المختلفة كتائب فرسان من الجنود لحراسة الخطء 
كما تم توظيف كتيبتي مشاة مدعّمتين بالجمال» لتصليح وحفظ خطوط 
التلغراف الممتدة بين معان والمدينة المنورة والعقبة من غارات البدو.””© 

لقد تم بناء المحطة الكائنة في جنوب تبوك بطريقة خاصة» حيث 
جُعل فيها منفذ يسع عشرة أشخاص عند هجوم البدو على البناء وقد 
أقيمت أبنية المحطات بالحجر على مساحة تبلغ 11١١‏ م» وتتألف من 
أربع غرفء في حين كانت بعض الاأبنية تتألف من ست غرفء وكان 
للمحطة مدخل واحد يتكوّن من باب حديدي يُفتح إلى حديقة صغيرة» 
كما جد في الحديقة خزان ماء حجري وبثر ماء. بالإضافة إلى ذلك 
فقد تم استخدام إحدى الغرف كمستودع تدخر فيه احتياجات وأمتعة 
تكفي لأسبوعين كاملين. وقد أقيمت جدران بارتفاع ۲,۵ م» وتم بذلك 
تكوين مخازن» أما ارتفاع المبنی فكان يبلغ خمسة أمتارء كما فتحت 
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نوافذ صغيرة بقطر ۵۰ سم" با فرب من صقف موی في حين كان يتم 
الصعود إلى سطح المبنی -المسطح من قضبان حدیدیة- من الحدیقةه 
آما الجدران العلوية فأنششت بارتفاع ۵۰ سم فقط وبدون منافذء لذلك 
آوقدت المدافی والنیران في المنافذ السفلية فقط» كما وجد آمام باب 
المدخل شرفة آیضا. 

وفضلاً عن التدابیر التي انُخذت ضد هجمات البدو فقد تم إنشاء 
مستودع خاص في معان آیضاء وعيّن لحمایته فرقة من جنود المشاة ورجال 
آمن محترفین» وکذلك تم وضع حامية وبصعة جنود من كتيبة الحجاز في 
منطقة العقبة» وبالتالي آقیمت ثلاث محطات آمنية على طریق العقبة تحتوي 
على ۵۰ جندي. ویمکن أن نیّن هذه المواقع في الجدول الاتي: 





على الجانب الآخر فقد استطاعت بعض القبائل الكبيرة أن تجمع 
۰ شخص من القبائل البدوية المختلفة وتم تخصیص 8,۰۰۰ 
فارس من هولاء كفرع استكشافي. وقد استطاع هؤلاء البدو اجتیاز مسافة 
۰ كم تقريبًا في الیوم الواحد» كما لم يكن لدی الدولة العثمانية مواقع 
دفاعية أو مخافر تستطیع مقاومة هذه القوات المتنقلة باستمرار. 


لقد وجد في منطقة "جويرة" مکتب تلغراف (برقية) ومخفر يحتوي 


۲۲ سبط الحديدي المحجازي 


على ۸۰ شخضا. أما الموقف الأول عند الوصول إلى عافولاء فكان على 
مرتفع يبلغ ١,1٠9‏ م» وذلك بعد الانخفاض التدريجي من معان؛ وقد 
وجد في هذه المناطق منابع مياه صغيرة» ولعل الآثار الرومانية القديمة 
دليل على أن هذه المنطقة سكنت في القدم. 

وأما الموقف الثاني فكان منطقة حجرية وعرة يبلغ ارتفاعها 517 
م تقريباء وهي امتداد لمنطقة "بطن الغول". وقد كانت منطقة "جویرة" 
الواسعة تقع في واد يكاد يخلو من الماء تماماء باستثناء منبع صغير كان 
بجوار المخفر الموجود هنا. 

وأما الموقف الأخيرء فكان وادي "اسم" المنبسط على مساحة ١,7٠١‏ 
م؛ والممتد بانحدار نحو منطقة العقبة» وقد وجد في هذا الوادي المحاط 
بالصخور بضعة ينابيع ماء صغيرة لا غير .”"“ 

تقويم الإنكليز خط حديد الحجاز: 

لقد أدرك الإنكليز منذ أول خطوة في إنشاء سكة حديد الحجازء 
أنه سيشكل عائقًا كبيرًا وخطرًا جسيمًا أمامهم في المنطقة. كما أدركوا 
أن السلطان عبد الحميد الثاني سيستعيد مكانته الرفيعة وقوته المسلوية 
منه من جديد بواسطة هذا الخط الأمر الذي يبيّن مدى أهمية خط 
حديد الحجاز في المنطقة. وقد برزت هذه الأهمية عندما حصلت نتائج 
وتأثيرات إيجابية في منطقة "نجد". ليس هذا فحسب» بل كانت بريطانيا 
تعلم أن إنشاء خط حديد الحجاز سيؤدي إلى انعدام وجودها السياسي 
لا سيما في الضفة الغربية من الخليج العربي الايراني. وعلیه» فان إنشاء 
خط حديد الحجاز سیْفقدها السيطرة على منطقة "نجد" من جهة بصرى 
وبغداد ومدائن صالح» ويعيد حكم الدولة العثمانية على المنطقة كاملة 


الوئيقة نفسها. 


الإنشاء والعقبات 7 ب سس 1 
من جديد. وفي حال وصول الخط إلى مدائن صالح -حسب رأي الإدارة 
البريطانية- سيتم الاقتراب من منطقة :هايل" مسافة خمسة مخافر فقط» 
ومن نم سيعي العثمانيون أهمية هذه المنطقة على أكمل وجه. ورغم 
اعتقاد بريطانيا باستحالة انتهاء هذا المشروع الضخم. إلا أنها لم تتوان عن 
أخذ التدابير اللازمة لمنع تنفيذه.""" 


4 الوثيقة ا 


العصل الرابع 


رح 


الطرق السياحيةء الحالة احغرافیت اخطوط 


الطرق السياحية» الحالة الجغرافية» الخطوط 


الطرق السياحية, الموانی والحجاز 

واصل المسافرون رحلتهم إلى الحجاز عبر خمسة موانئ أثناء إنشاء 
المشروع. وهي: 

۱- ینبع أو ينبع البحر 

۲- الرایس 

۳- رابغ 

- جدة 

-٥‏ الليت 

كما سلكت قوافل الحجاج أو الجنود العساكر أو التجار... طريقين 
اثنتين بين ينبع والمدينة المنورة وهما: 

أ- طريق ينبع والحمراء التي تمر عبر مصوّل وبثر سعيد. 

ب- طريق ينبع والحائط التي تعبر جبال العدوة القصوى أو العدوة 
الدنیا» وقد اتصلت هذه الطريق بالطريق الرئيسية التي تربط المدينة المنورة 
مک ال رید ا تفر وت رة من تع إل المدية انكر ر هذه 
الطريق خمسة أيام. 

وبالتالي كان هناك طريقان بين مكة المكرمة وجدة وهما: 

أ- الطريق الرئيسية التي سلكها الحجاج والتي استخدمت لنقل 
البضائع التجارية؛ كما جد على هذه الطريق ۱۲ محطة وكان في كل 


۸ لل الخط الحديدي الحجازي 
محطة مخافر أمنية وفرسان على الابل يقومون بمهمة الحراسة. 

ب- طريق صيدا التي تبدأ من وادي برك وتنتهي في مكة المكرمة. 

وأما الذهاب من مكة المكرمة إلى المدينة المنورة فكان عبر أربعة 
طرق كلها تمر من مدينة رابغ» عدا الطريق الممتدة نحو الشرقء وهذه 
الطرق هي: 

أ - طريق فعارة؛ تبدأ من رابغ وتتتهی في وادي فعارة. 

.١‏ طريق الغير؛ تبدأ من رابغ وتمتد عبر ال "خير" وتنتهي في سته. 

۲. طريق السلطانية أو طريق الحكومة التي تمتد عبر رابغ وبثر الشيخ 
ثم بدر الصغيرة والجديدة. 

۳. الطريق الشرقية التي تمتد نحو المدينة المنورة عبر مكة المكرمة 
ومنطقة وادي الليمون والمكرية والحجرية. 

5. الطریق التي تمتد عبر بثر الشیخ» وبدر الصغيرة والجديدة: ورابغ» 
كما تم استخدام القطار على هذه الطريق في القسم الذي يقع بين بثر 
الشيخ والسلطانية وطريق ال"خير". 

هذا وقد تم الاقتراح في أن يبقى خط مكة المكرمة-مزيريب الحديدي» 
كخط رئيسي عند رحلة الحجاج من مكة المكرمة إلى دمشق. هذا وقد 
كانت المسافة بين المدن والمحطات كالتالي: 





الطرق السياحية, الحالة الجغرافية» النطوط 
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لد جد مخفر في منطقة رابغ؛ وهي من إحادى المنااز جد مخفر في منطقة رابغ؛ وهي من إحدى المناطق التي كان الحجاج يرتدون فيها إحراماتهم. 


وهي منطقة تزخر يالمياه. 
”*إنها منطقة خصبة ذات مناخ جيد؛ ويبلغ ارتفاعها عن سطح البحر ۱۲۵۰ م. 


۰ سس الخط الحديدي الجازي 


| اه | 5 | 
| 4 ری ۸ 
ا مر ات 
كانت مدة المسافة بين مكة المکرمة ودمشق بالجمال تبلغ ۶ ساعة أما 
بالقطار فبلغت خمس ساعات فقطء وأما مدة الرحلة من مزیریب إلى مكة 
المکرمة فکانت تبلغ ۷ ساعةء حيث كانت المسافة بینهما ۲,۲۵۰ کم.۳۲ 
الوضع الجغرافي في المنطقة 
لقد اختلفت الحالة الجغرافية عبر مسار حط حدید الحجاز من 
















منطقة لاخری» حيث مر الخط من مناطق صحراوية أو وعرة حجرية أو 
خضراء شجرية.. فمثلاه كانت المسافة بين معان والمدينة المنورة تبلغ 
۰ كمء”*" أما المناطق التي وقعت في جنوب معان فتكوّنت من قصبة 
يعود تاريخها إلى القرن الثاني الروماني تسمى البتراء العربية. كما تكوّنت 
المناطق الجنوبية ل"معان" والتي تبعد عنها ب ٠١‏ کم من أراض وعرة . 
وحجرية ووديان وصحراءء وأما المناطق الجبلية التي تمتد نحو البحر 
الأحمر فتسمى منطقة الهيشمي. كما جد هناك بعض الآبار والأشجار 
الصغيرة وعدد قليل من المنازل المسكونة. 

لقد شّيّد الخط على أرض منبسطة قاحلة -بشکل عام- ما عدا منطقة 
العقبة أو العقبة الحجازية التي كانت تقع على طريق قوافل الحجاج» والتي 


و منطقة تزخر بالمياه. 

2° 101: L/P&S/10/12, From ۴۰ R. Maunsell, Lieutenant-Colonel. Military Attaché 
to Sir Nicholas O:Conor, G.C.B., O.C.M.G, Istanbul, June 3, 1902. 

2 1011: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 


Istanbul, November 17, 1906. 


الطرق السياحية» الحالة الجغرافية» الختطوط ا 


يوجد فيها قلعة خربة تحوي صهریجا يمتلئ بمياه الامطار» أما في الجهة 
الجنوبية مباشرة فكانت تقع أراضي بطن الغول الشاسعة العالية. الأمر الذي 
أدى إلى التفاف الخط التفافا واسعًا وحادًا على مدار ۱۵۲ كم ويمنعطفات 
متتالية جعلت العبور صعبًا باتجاه الشرق على مدى 54 كم. 

لقد امتد طريق الحجاج أيضًا على هذه المنحدرات» في حين کونت 
المناظر التي تحلّت بالألوان الحجرية الحمراء والرمال الصفراء صورة 
خلابة ساحرة» كما تلت هذه المنحدرات أمواج الرمال المنبسطة على 
السهول الممتدة نحو الجنوب. وقد كانت حدود هذه السهول على مدى 
8 كم تقريبًا باتجاه الشرق تتكوّن من منحدرات صخرية حادة.0*"» 

لقد تم الحصول على المياه بحفر الآبار العميقة في منطقة المدورة التي 
تبعد عن معان ١١5‏ كم» وبعد إعمار هذه المنطقة باتجاه الجنوب ب ۳۲ کم 
تقريبًا تجلت منطقة ذات الحاج الرملية والحجريةء كما احتوت ذات الحاج 
على قلعة حجرية قديمة؛ وبعض أشجار النخيل» ومنابع كثيرة» وبثر ماء بجوار 
المحطة. وبالتالي فقد كانت منطقة جبل شررة أو "منبر النبي" تتمتع بأراضيها 
المرتفعة عن سطح الأرض ب ٩۱۵‏ م. كما كانت المنطقة السكنية بعد معان 
هي تبوك» حيث احتوت على أشجار نخيل وستّین بيت يسكنها الأهالي؛ 
بالإضافة إلى بعض أشجار الفواكه وحقول القمح» الأمر الذي يدل على وفرة 
المياه والخضرة في هذه المناطق. كما تم جمع المياه هناك في صهاريج كبيرة 
حيث تم استخدامها في الإنشاء في الأماكن التي تخلو من المياه. 

وعليه فإن كافة الوديان التي تقع بعد بطن الغول على سفوح جبل 
شررة والتي تقع شرقي تبوك كانت تلتقي في نقطة واحدة» كما وجد في 
هذه المناطق بحيرة جافة كانت قد تكوّنت من مياه الأمطار وجفت بسبب 


21 108: L/P&cS/10/12, War Office to Forcign Office, 27 July 1907. 


7ك ا ا للب الخط الحديدي الححازي 


حرارة الأجواء» وبالتالي كانت تربة هذه المناطق مناسبة لحفر الآبارء وتم 
حفر تلك الآبار بالفعل في عام ۰۱۹۰۷ 

كان وادي الأخضر أو وادي الأثيلي يقع في جنوب تبوك كما اجتاز الخط 
هذا الوادي عبر جسر حجري يبلغ طوله ١751‏ کم في حين استغرق إنشاء 
هذا الجسر عامين ونيف بسبب السيول التي حدثت نتيجة الأمطار الغزيرة» 
وقد ساعد هذا الجسر كثيرًا في تجاوز مشكلة الفيضانات التي حدثت في عام 
۰۲ وبالمقابل لم يحصل أية عملية إنشاء جسور في المناطق الجنوبية. 

وقبل أن يصل خط حديد الحجاز إلى منطقة الأخضرء اجتاز نفقا بطول 
۰ م وواديًا صخريًا یسمی مضيق الأخضرء ثم امتد بين التلال العالية 
التي تربّعت عليها قلعة الأخضر حتى بلغ واديًا ضيّقًا. وقد كانت هذه 
القلعة خالية من السكان الا أن أهميتها كانت بسبب وجود الآبار المليئة 
بالمیاه. وبالتالي امتد مسار الخط من هذا الوادي إلى منطقة "المعظم". 

وعليه فان منطقة "المعظم" كانت هي الأقرب إلى تيماء. هذا وقد تألفت 
مدائن صالح من قلعة سكنية صغيرة تندر فيها مياه الآبار والآثار التاريخية 
الحجرية المنحوتة» حيث كانت هذه المنطقة من الناحية الجغرافية وعرة 
جذاء ثم امتد الخط قبل مدائن صالح من بين المنحدرات والأحجار 
الجيرية حتى وصل إلى منطقة "مبرك التاقة". 

أما هضبة Cava-Strewn‏ الموجودة على جبل أو راد والممتدة نحو 
الغرب» فقد أعاقت المرور إلى المناطق الساحلية» كما تكوّنت المناطق 
القنوقية کانیماه" و"هایل" من السهول الرملية والصهرية: هذا وقد کانت 
منطقة تیماء واحة خصبة فيها ۲۰۰ منزلاً محاطا بأشجار النخيل؛ وقد امتد 
الخط من شرق تیماء على يُعد ۱0 کم تقريباء كما تمتعت تیماء بأهمية 
کبيرة بسبب مرور طریق هایل منها. 


الطرق السياحية, الحالة ابلیفرافيت» الخطوول _ ۱ 


لقد وصل الخط إلى منطقة العلا الكائنة في جنوب مدائن صالح ب 
5 كم تقريبًاء حيث اعتبر هذا المکان» المستوطن الثاني بعد تبوك وکان 
يتمتع بوفرة المياه أيضاء وهو من هذا الجانب أول مكان خصب يقع على 
شمال منطقة الأخضر على بُعد 14١‏ کم 7 تقريبّاء وبالتالي فقد خطط أن يبنى 
صهریج كبير في هذه المنطقة آیضا بالإضافة إلى صهريج المدينة المنورة. 

وبالمقابل فقد كانت المناطق التي تقع بين مدائن صالح و هدية وبين 
"هدية" والمدينة المنورة» مناطق جبلية ووعرة تندر فیها المیاه. وعندما 
وصل خط حدید الحجاز إلى المناطق الجنوبية من منطقة العُلاء تحولت 
الأرض من جبلية إلى واد منبسط -وهو امتداد لوادي "حمود"- حيث كان 
امتداد الخط على هذا الوادي سهلاً للغاية» واعتثبر وادي حمود أول نقطة 
يعبر منها الخط باتجاه الغرب إلى البحر الاحمر. 

آما الواحة الاخری التي مر منها الخط فهي منطقة "خیبر" التي تقع 
شرقي "هدية" ب ۱۵ كم تقر يباه حيث كانت هذه المنطقة أقل خصوبة من 
تيماء؛ إذ غالبا ما جد فيها أشجار النخيل بالإضافة إلى 4,٠٠١‏ نسمة 
تعيش على أرضهاء وبضعة آبار مياه وعدة طرق تتجه نحو منطقة هايل» 
الأمر الذي جعل "خيبر" تزداد أهمية وقدرًا.9*"© 

المسار الرئيسي 

لقد انقسم مسار مشروع الخط إلى قسمين: مسار الخط الرئيسي» 
ومسار الخط الفرعي. 

أما المسار الرئيسي فامتد بين دمشق والمدينة النورة» وأما الفروع فهي 
التي كانت تربط المناطق المنفصلة عن المسار بالخط الرئيسي. 
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:54 سس بس بسب الط الحديدي الحجازي 

وقد كانت أول مدينة للخط أو أول محطة له هي دمشقء أما المناطق 
أو المحطات الأخرى التي مر منها الخط فهي كالتالي: 

دمشق» درعاء عمان جيزة» قطرانة» معان غدير الحج» بطن الغول؛ 
المدورة» تبوك الأخضرء المعظم دار الحمراء» مدائن صالح العلا 
هدية» المدينة المنورة. 

خط دمشق - المدينة المنورة: 

لقد بلغ طول الخط من دمشق إلى المدينة المنورة ۲,۶۱۶ كي“ أما 
سمات المحطات التي وجدت على الخط الرئيس فهي كالتالي: 

محطة دمشق (المحطة الرئيسية) 

ارتفاعها عن سطح البحر: ۲۱۲ م. 

المسافة بين المحطتین: (۰) 

البُعد عن المحطة الرئيسية: (۰) 

الميزات: انخذ القرار بأن يتم بناء محطة جديدة في مكان يطلّ على 
ميدان المدينة بالقرب من القصر الحكومي. وقد امتد الخط -موازيًا 
للخط الفرنسي- انطلاقًا من محطة "لدم الشريف" إلى محطتي الميدان 
والبرامكة.*" اعتبرت محطة دمشق أو القدّم الشريف الكائنة في 
"بردا"» كمقر للجيش الخامس ومركز للولاية السورية» وقد حوت على 
۰ تسمة و ۱۲,۰۰۰ جندي عسكري» جيث تألف معظم الأهالي 
أو ۱۵۰,۰۰۰ نسمة من مسلمي العرب والاتراك وأما الباقي فمن الیونان» 
والأرمنء والیهود؛ والمارون والدرزیین» والأرثوذكسء والبروتستانت» 
وغیرها من الاعراق والادیان.*۰ 

TOR: L/P&.S/10/12. War Office xo Foreign Ofice, July 30, 1907.‏ مد 
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الطرق السياحية» الحالة اللتغراقية؛ .سس _ح۱۶ ۱ 


فقد وقعت محطة القَدَم الشريف جنوبي منطقة المیدان الواسعة؛ كما 
بلغ بُعدها إلى مركز المدينة نصف ساعة تقريبًا. الا أن المحطة كانت 
صغيرة؛ أنشئ فيها مستودع بلغ حجمه ١١×۳١‏ م» ومنصة بطول 0۷ م. أما 
عملية التحميل والتفريغ فكانت تجرى خارج مبنى المحطة. هذا ما جعلها 
تصبح محطة بضائع جيدة» حيث كان تجار الحبوب يقيمون متاجرهم في 
منطقة المیدان وأما محيط المحطة فكان حوالي ۲۲۸ م» ولكن المحطة 
كانت خالية من أي مدخل. 

وعليه فإن محطة فرنسية كانت في الاتجاه الشمالي لأحد الخطوط 
الفرعية تبعد ب ۸٠١‏ م قامت بالاتصال بمنطقة الميدان» حيث أنشئ 
في الجهة الشرقية ورشات إنشاء وتعمير» وكانت هذه الورشات تعمل 
بالكهرباء التي تم شراؤها من الشركة التي تؤمّن الكهرباء للمدينة.5*» 
كما تم الحصول على كميات كبيرة من المياه البئرية.”*" وبالتالي فقد مر 
الخط موازیا للخط الرئيسي باتجاه الجنوب على مدى ثلاثة كيلومترات 
من بين الحدائق الخضراء ثم امتد على أرض خصبة على سفح جبل 
الأسود على مدى كيلومتر واحد بانحراف يبلغ ۱۰۰۰/۱۸ نحو الشرق» 
ثم استمر هذا الامتداد نحو الأسفل من على جسر حجري قوسي -على 
شكل قوس- بطول ستة أمتار يعبر وادي نهر العوج» وجبل منية.2*9 

الكسوة (۹ ۷۳ م) 

المسافة بين المحطتين: ۲۰,۸ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۲۰,۸ 

الميزات: لقد احتوت الكسوة على محطة مبنية من حجر يبلغ طول الطرف 
a7 1010 1/74:59/10/12 From Mr, G. Barclay «o Si Edvard Grey, Confidential,‏ 
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٩‏ سس لفط الحديدي الحجازي 


الواحد منها ۲۲۹ م . كما وجد في محطة قرية الکسوة میاه آبار 9 وصهریج 
ماء يسع ۲۵ م" ومضخة بخارية.”*" وبالتالي فان الکسوة بعدد سکانها الذي 
بلغ ۱۲۰۰ نسمة أصبحت قرية زراعية مهمة في منطقة نهر الوادي.«۲۱ 

إن قرية الکسوة الکبيرة تقع في شمال غرب نهر العوج بنصف کیلومتر 
تقريبًا. آما مسار خط مزیریب-دمشق فکان يمر باتجاه الغرب على بُعد 
نصف یلومتر تقريبًا. وقد مر الخط الفرنسي على بعد 4۰۰ م من قرية 
الكسوة. وأما خان كنون فقد وقع على الطريق الذي يمر من الجهة الغربية» 
في حين استخدم هذا الخان القديم من قبل جيش النظامية. 

هذا وقد مر الخط من سفح جبل منية متوجَهًا نحو الشرق؛ وعابرًا مزرعة 
سعيد باشا التي تم سقي أراضيها بالمياه التي جلبت من نهر سيول.97» 

دير علي (/551 م) 

المسافة بين المحطتين: ۹,۸ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۳۰,۸ 

المیزات: أنشئت محطة دير علي من الحجر وامتد عبرها خط بطول 
۸ ۲ تمتعت ۳ تمتعت هذه المنطقة يوفرة المياه والأراضي الخصبت د 
كما تم إقامة صهريج يسع ۲۵ م" من الماء. وبالتالي فقد وجد في الجهة 
الشرقية لمحطة دير علي وعلی بعد نصف كيلومتر قرية "درزي" التابعة لها 
حيث كانت قرية مسيحية يبلغ عدد سكانها 5٠٠‏ نسمة؛ وعليه فان الخط 
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الطرق السياحية» الخال الجغرافيةء المخطوول ____ :۱ 


الحديدي بعد هذه المنطقة امتد باتجاه الشرق من بين السهول والأراضي 
الخصبة الخضراء ©" 

المسمية (9 51١‏ م) 

المسافة بين المحطتين: ٠١,9‏ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۰۱,۷ 

الميزات: إن منطقة المسمية كانت مدينة تاريخية تعجّ بالآثار الرومانية 
وتمتد على مساحة يبلغ عرضها ۲ کم» وطولها ۳ كم. كما اعتبرت ملجنًا 
مهمًا للعصابات وقطاع الطرق» وبالتالي فإنها كانت قرية عربية تتألف من 
۰ نسمة من مسلمين ومن "روم" وأرثوذكس.19"© 

لقد احتوت منطقة المسمية على محطة حجرية وخط حديدي فرعي» 
كما وجد في الجهة الجنوبية بمسافة ٠,١‏ كم» ثكنة أنشغت من حجر تتألف 
من طابقين وتحتوي على كتيبة واحدة» وقد اتصلت هذه الكتيبة بالمحطة 
عبر طريق جيدة. وبالتالي فقد برزت المحطة على أطراف "لبَجة" التي غمر 
تربتها أكوام من الحمم يتراوح عمقها ما بين ٠١‏ إلى ٠١‏ م من العمق. إن 
"لجة" كانت کملجا ومخبا للعصابات والمتهمين» وبفضل منطقة المسمية 
تم ضبط الجهة الشمالية زره ومراقبتها؛ في حين كانت هناك مصادر مياه 
كثيرة بالقرب من محطة المسميةء بالإضافة إلى ذلك فقد أقيم هناك صهريج 
ماء يحتوي على ۲۵ م" ومضخة كبيرة. الأمر الذي جعل من هذه المنطقة 
مكانا يزخر بالخضرة والأراضي الخصبة؛ وبالتالي فان الخط استمر في 
امتداده نحو الغرب بعد هذه المناطق الخلابة بطبيعتها ومناظرها.”*"© 
سم ریت ا ا HOR‏ 
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۸ د ل ل لل ل لل ب الفط الحديدي الحجازي 


جباب (۱۶۳ م) 

المسافة بين المحطتين: ١١‏ 

البعد عن المحطة الرئيسية: 1۲,۷ 

الميزات: إن جباب هي قرية تتألف من ۳۰۰ نسمة تقريبًا من فلاحين 
مسلمين عرب.**" كما كانت جباب تحتوي على محطة مبنية من حجرء 
وحط جانبي يغطي على أطراف "لجة". وبالتالي فقد كانت منطقة جباب 
شبه عديمة المياه رغم وجود بعض الابار فيها.**" 

خیب (4 ۰۲ م) ۱ 

المسافة بين المحطتین: ٩,٩‏ 

البعد عن المحطة الرئیسیة: 1٩,۳‏ 

المیزات: إنها محطة تشبه محطة "جباب" ولکنها تختلف عن جباب 
بسکانها العرب المسیحیین الذين يبلغ عددهم ۱۰۰ نسمة.< ۰" في حين 
كانت المیاه في خبب قليلة جذا رغم وجود الآبار فيها. فقد مر الخط 
الحديدي من أطراف لجة» وبالتالي فکان يوجد في الجهة الغربية بعض 
القری الصغيرة والسهول الخصبة التي تمتعت بالزراعة."۰* 

محجة (۲ ۰۰ م) 

المسافة بين المحطتین: ۸,۷ 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ۷۸ 

المیزات: إن "مججة" قرية مسلمة تكونت من ۱۲۰۰ نسمة وهي 
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الطرق السياحية الحالة الغراقفية المخطوط سس ١48‏ 


مدينة رومانية قديمة وأثرية في الأصل.”'" احتوت هذه القرية التي تقع في 
الجهة الشرقية على ۵۰ بيتا كلها مبنية من الحجرء بالإضافة إلى احتوائها 
على مبنى محطة حجرية وخط جانبي. كما تم حفر بشر طفحت المياه 
فيه» علاوة على ذلك فقد تم إقامة صهریج للمياه سعته ۲۵ م". لقد مر 
الخط قبل اقترانه بخط "إزرع" من وادي القنوات وجیل الدروز. كما كان 
جبل الدروز في فصل الربيع يتمتع بقناة مياه جارية من بين الصخور يبلغ 
عرضها 4 أمتارء بالإضافة إلى قنطرة حجرية بطول سبعة أمتار ونصف إلا 
أن هذه المياه كانت تجف في فصل الصيف دائمًا.””" 

شقرة 

المسافة بين المحطتين: - 

البعد عن المحطة الرئيسية: - 

إنها قرية مسلمة وصل عدد سكانها إلى ۸۰۰ نسمة» وهي في الأصل 
مدينة رومانية قديمة. كما جد في هذه القرية أيضا بعض الآبار المائية.*۲۰ 

إزرع (۵۸۸ م) ۱ 

المسافة بين المحطتین: ۱۳,۶ 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ٩۱,۶‏ 

المیزات: كانت إزرع مستوطنة هل له كما كان معظم سکانها 
من المسیحیین الدرزیین» وقد كان عدد هؤلاء السکان قبل البدء بانشاء 
الخط بقلیل حوالي ۱۵۰۰ نسمة. وبالتالي فقد هاجر سکان هذه المنطقة 
بعد الت بانشاء خط حدید الحجاز. 
L/P&S/10/12, From Mr. ©. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :108 هد 
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۰ سس الط الحديدي الجازي 

لقد وجد في [زرع محطة مبنية من حجر وخط حديدي جانبي بطول 
4 م. في حين تحولت هذه المحطة فیما بعد إلى مركز تجاري مهم 
تصدر منه الذرة التي يتم زرعها في جبل الدروز وسهول حوران» كما 
كانت المحطة ممتلثة بأکیاس الذرة التي تنتظر الشحن. 

وعلیه فان نقطة اتصال الخط بإزرع ولجة انتهت بالجهة الشرقية التي 
يمتد فیها المسار» واستمر هذا الامتداد باتجاه جبل الدروز وبصری بعد 
العبور من الشیخ مسکین. وقد احتیج في هذه المناطق إلى انشاء خط 
جانبي» وقبل خط الغزالة بنصف کیلومتر تقريبًا وبعد جبل الدروز وجد 
معير حجري بعرض ادقع 

ومنه فان منطقة إزرع عانت من قلة المياه کثیرا» الأمر الذي أبدى 
الحاجة إلى مضخة بخارية وصهريج مياه يسع ۲۵ م" من الماء.”'» ومن 
جانب آخر فقد تمتعت تمتعت إزرع بآارٍ تاريخية كثيرة» لا سيما وقد تم حماية 
ثلاث كنائس منها بشكل جيد.”*" 

الغزالة (5لاه م) 

المسافة بين المحطتين: ۱۶,۹ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ٠١7,‏ 

الميزات: ان الغزالة قرية تألفت من ۱۵۰۰ نسمة مسلمة عربية تعمل 
في مجال الزراعة. لقد وُجد في الغزالة محطة مبنية من حجر وخط جانبي 
بطول ۲۲۸ م» وقد وقعت قرية آخری بجوارها مباشرة. وبالتالي كانت 
محطة الغزالة من إحدى أهمٌ المراكز التي تصدر منها الذرة التي تزرع في 
جبل الدروز وسهول حوران الشاسعة.7» 
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الطرق السياحية؛ المالة اللنغرافية, المخطوط سس __ د إا 


درعا (۵۲۹ م) 

المسافة بين المحطتین: ۱۱:۹ 

البُعد عن المحطة الرئیسیة: ۱۲۳,۲ 

المیزات: تألفت درعا من ٠٠١‏ منزل» وکانت مستوطنة صغیرة یتراوح عدد 
سکانها ما بين ٠,٠٠١‏ إلى ۵,۰۰۰ مسلمّا. ولقد تمرکزت درعا على آطراف 
واد عمیق یقع على مسافة ٠,١‏ کم من الجهة الغريية الجنوبية؛ كما كانت درعا 
التي تلتحق بمدينة حوران» منطقة تحتوي على مبنی المحافظ آیضا.* 

ومنه فقد جلبت درعا الاهتمام بآثارها التاريخية» كالأضرحة الهلنستية 
والنبطية القديمة أو كالآثار القديمة التي تعود إلى ملوك العرب وغيرها. 
وإضافة إلى هذه الآثار فقد احتوت درعا مساجد قديمة ضخمة تعود إلى 
عهد الخليفة الثاني عمر بن الخطاب #ه أعيد ترميمها في عهد السلطان 
صلاح الدین الأيوبي.*'“ ۱ 

لقد أنشئت محطة درعا على شکل طابقین» كما كانت واسعة جذا 
ومتميزة بنقوشها الحجرية؛ آما طول الرصیف فیها فبلغ حوالي ٤٦‏ م. 
ومنه فقد تمت ممارسة تجارة الذرة في منطقة حوران عبر مدينة درعا. 

تميزت درعا باحتوائها على آربعة خطوط فرعية مختلفة بلغ طول 
مجملها ١,516‏ م ولکن لم تکف کل هذه الخطوط في تلبية حاجة 
النقل» في حين التقث القطارات القادمة من مناطق مختلفة في محطة درعا 
وتتوقف فيها لمدة ساعتين:”'” كما كان خط درعا الحديدي مركرًا دائمًا 
لإدارة مرور السكك الحديدية. 

War Office to Forcign Office, July 26, ۰‏ ,10/12 /قعة 1/2 :101 عم 
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۴۳ سس الط الحديدي الحجازي 


كما اعتبرت درعا أنسب مكان للمنازل السكنية لموظفي الخط 
بمساحاتها المختلفت۱"بالاضافة إلى ذلك فقد احتوت درعا على 
صهريجين كبيرين يسعان ۲۵ م" من الماء تتم تعبئتهما بمضخات من 
آبار مختلفة. كما وُجد في درعا ورشات التعمير والصيانة لمحرّكات 
القاطرات وتصلیح المقطورات» ومستودعات يتم فیها تخزین حوالي ۲۰ 
طنا من الفحم. وبالتالي تم (قامة مطعم بز خارف حجرية جميلة من قبل 
الروم بالقرب من محطة درعا یتراوح عدد زبائنه في فصل الصيف من ۵۰ 
إلى 1۰ شخص. 

وقد امتد الخط الحديدي بعد درعا باتجاه مناطق خصبة مرتفعة» ومر 
على جسر حجري بارتفاع سبعة أمتار يتمتع بخمس قناطر؛ كما أقيم هناك 
بضعة آرصفة بارتفاع تسعة آمتار. ولکن رغم جفاف المیاه کلیّا في قصل 
الصيف» فقد تم العبور إلى الجهة المقابلة عن طریق جسرین حجریین بلغ 
ارتفاعهما ٤,٥‏ لين 

المسافة بين المحطتين: ۱۲,۷ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ٠١١,۹‏ 

الميزات: إن نصيب قرية متربعة على تلة تقع على الجهة الغربيةء وهي 
تتکون من ۱۰۰ خانة وحوالي ۷۰۰ نسمة من مزارعين فلاحين. يوجد فيها 
محطة مينية من حجر» وصهاريج ماء وخط جانبي بطول ۲۲۸ ميدن 

كانت الابنية الموجودة بين درعا ودمشق تتحلی بأسطح مستوية 
ومتدنية» وهي أحسن بکثیر من الابنية التي تتمتع بالتکییف من الدرجة 
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الطرق السياحية» الحالة اللحغرافية» اافطوط :۱ 


الثانية. ومن ثُمّ كانت منطقة نصیب تتمتع في فصل الربیع بأرض خضرة 
وخصبة مزروعة بشتى أنواع النباتات التي تزيد الأرض بهاءًا وروعة.9'" 

المفرق (548ه م) 

المسافة بين المحطتين: ه 

البعد عن المحطة الرئيسية: ٠١١,۷‏ 

الميزات: إن المفرق. قلعة وبناء يعود إلى العهد الروماني» وبسبب 
وجودها على طريق روما العظيمة (بصرىء عمان) سُمّيت ب"قلعة المفرق". 
ولقد اعتبرت المفرق قلعة تاريخية أثرية؛ كما جد فيها حوض مبني 
من الحجر ومليء يالماء.*"" أما الصهاريج فكانت تعبّأ بالماء عن طريق 
المضخات الهوائیة» في حين وُجد في المفرق ثلاثة أنفاق» ومحطة مبنية 
من الحجرء وخط جانبي بطول ۲۲۸ م. 

ومما يلفت الانتباه أنه رغم الأراضي الخصبة في المفرق» فلم يسكنها 
سوى آفراد قبيلة بني صخر الذين عاشوا في الخیم أما طريق الحج 
القديمة فكانت تمر من غرب المفرق مباشرة.*۱* 

السمراء ۵۵٩‏ م) 

المسافة بين المحطتین: ۲۳,۲ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۱۸,۳ 

الميزات: تعتبر "خربة السمراء قلعة رومانية تاريخية تقع على طريق 
روما العظيمة (بصرىء عمان). ولقد وجد في السمراء محطة حجرية وخط 
جانبي» كما كانت أراضيها خصبة تتمتع بالمراعي. وعليه فإن السمراء 
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5 .ل سس ال تل الحديدي الحجازي 


اعتبرت مقرًا لقبيلة بني أحمرء وبلغ عدد سكانها ۲۰,۰۰۰ شخص» 
وقد عاش جميع هؤلاء السكان في ۲,۰۰۰ خيمة.”'" لقد انحدر الخط 
الحديدي نحو وادي الزرقاء عابرًا واديًا يتمتع بالمناظر ار اء الخلابة 
والمیاه الوافرة ۲۰۸ 


الزرقاء (۱۱۸ م) 

المسافة بين المحطتین: ۱۷,۶ 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ۲۰۲,۷ 

المیزات: أقيمت الزرقاء أو القطعة الزرقاء في وادي الزرقاء الذي 
عرف بالخضرة والاشجار. ولقد وُجد على أطراف هضبة مطلة على 
وادي الزرقاء خط جانبي» كما تشكلت قطعة الزرقاء من مبنى حجري. إن 
الزرقاء -كبعض المناطق الأخرى- تحتوي على آثار تاريخية لكنيسة روما 
التي تقع على طريق روما العظيمة (بصری» عمان). 

وعليه فان قرية شركسية تتألف من المهاجرين الداغستانیین وتحتوي 
على ٠٠١‏ منزل» وّجدت غرب الزرقاء ب ۱,۲۰۰ م ممايدل على أن الزرقاء 
تتكوّن من الشرکس ومن أفراد قبيلة بني صخر ومن بعض البدو.»“ 

تميزت منطقة الزرقاء بتربتها الخصبة الخضراء» هذا ما جعل التاس 
يقومون بزرع الأراضي بكل سهولة. وقد تم فيها إقامة الصهاریج التي تسع 
٠‏ م" من الماء» أو حفر الآبار من أجل الحفاظ على المياه وتخزینها. 
آما الخط الحديدي فامتد نحو وادي الزرقاء بانحدار بیدا من ۰۱ درجة 
إلى ۵۵/۱ درجة. 
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الطرق السياحيةء الحالة الغرافيق المنطوط ەه 


خط حديدي 

المسافة بين المحطتين: - 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۲۰۷ 

الميزات: لقد امتد الخط الحديدي نحو الوادي بارتفاع ۸۰۱/۱ درجة 
عابراً جسراً حجرياً يبلغ ارتفاعه سبعة أمتار.<"“ 

خط حديدي 

المسافة بين المحطتين: - 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۲۱۰ 

الميزات: عبّر الخط مرة أخرى إلى الضفة المقابلة من على جسر 
أرضيته حجرية» ويبلغ عرضه ۱۲ م؛ وارتفاعه سبعة أمتار» هذا وقد كانت 
أراضي الوادي تزخر بالخضار والمناظر الخلابة.9» 

عمان (۷۳۷ م) 

المسافة بين المحطتين: ۱۲,۶ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۲۲۲,٤‏ 

الميزات: لقد وجدت عمان في نهر عمان أو رباط عمان أو "فلادیلفیا" 
وهي مدينة يتراوح عدد منازلها ما بين ۸۰۰-۷۰۰ منزل معظمه سكانها 
من الجذور الشركسية» وإنها أوسع منطقة في الأردن الشرقية» وقد تميزت 
بآثارها التاريخية الجميلة» لا سيما بمدرجها الروماني» ومنتجعات المياه 
الساخنة» وهوائها النقي النظيف الذي يفيد البشرة.""“ 

لقد تم في عمان إنشاء محطة ذات طابقين اثنين. كما احتوت هذه 
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5 مسلط الحديدي الحازي 


المحطة على رصیف متحرك يتم خلاله تغییر وجهة القاطرة» بالاضافة إلى 
مستودع فحم وورشة تصلیح وصيانة المحرکات. في حين كانت مکائن 
الخط الحديدي تجمع في عمان» ثم كان هناك خطان جانبیان كل منهما 
یبلغ ۲۷٤‏ م 

هذا وقد وجد بالقرب من محطة عمان منابع ماء صالحة للشرب» 
كما كانت صهاريج الماء تعبا عن طريق المضخات من النهر الذي وُجد 
بالقرب منها. وبالتالي فقد تمت زراعة مناطق عمان بشكل ملحوظ 
بعد عام ۰۱۹۰۵ وفي عام ۱۹۰۷ تم صعود قطار بخمس عربات فقط 
إلى منطقة القصرء هذا وقد اجتيزت هذه المشكلة باستخدام محرّكات 
ثنائية الأطراف. ولقد امتد الخط بمنعطفات حادة مما أدى إلى خروج 
المقطورات عن الخط في أغلب الأحيان.5© 

جسر عمان 

المسافة بين المحطتين: - 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۲۳۲,۲ 

الميزات: كان الخط هنا يمتد من على جسر حجري أقيم على ٠١‏ 
قناطر يبلغ قطر كل قنطرة ۷,۵ م كما بلغ طول الجسر ۱۰ م وعرضه ۲۰ م» 
وكان يتوجه نحو واد خال من الخضار والأشجار.*"“ 

المسافة بين المحطتين: - 

البعد عن المحطة الرئيسية: - 

الميزات: إن الخط الحديدي عبّر واديًا آخر -بعد جسر عمان- من على 


3 101: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 
3% TOR: L/P&S/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, 1907. 


الطرق السياحية» الحالة الجغرافيةء التطوط ۰ 313 0۷ا 


جسر حجري بطول سبعة أمتار» ثم استمر امتداده من بين نفق بطول ١4٠‏ 
م تم فتحه بين الصخور البیضاء. وذلك بانحدار 45/١‏ درجة وقوص طوله 
٠‏ م. وبعد عبور الخط لواد آخر تم الوصول إلى منطقة منبسطة بعد فتح 
نفق من بين صخرة كبيرة بلغ حجمها ۱۲ م۰ حيث استمر هذا الامتداد من 
بين الصخور حتى الوصول إلى مستوى الهضبة.”'" 

القصر ٩۶۲(‏ م) 

المسافة بين المحطتين: ۱۲,۳ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۲۳,6 

الميزات: تحتوي منطقة القصر على آثار تاريخية» ويبدو آنها تتألف 
من معبد رومي يحتّمل أن يكون مقبرة ضخمة. وقد كانت منطقة القصر 
خالية تماما من الناس والمیاه» باستثناء بعض القبائل البدوية التي نصبت 
خیمها هنا في فصل الشتاء.*۲۳ 

لقد تم إنشاء محطة من الحجر في منطقة القصرء ووجد خط جانبي 
مسدود بطول ۲۲۸ م. كما كانت منطقة القصرء منطقة تلالية ذات تربة 
خصبة» بالإضافة إلى المراعي في فصل الربيع. هذا وقد قام بزراعة منطقة 
القصر آناس من أصل شركسي جاژوا من عمان. وقد امتد الخط الحديدي 
بانحدار يبلغ طوله ۳ كم» ويميول يتراوح من ۷۰/۱ إلى ۸۰/۱ درجة على 
شكل منعطف واسع انتهى في هذه المنطقة.””" 

اللبن (۷۷۳ م) 

المسافة بين المحطتين: ۱,۳ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۲۸,۸ 
30 الوثيقة نفسها. 
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۶۸ بت يت لل ل ل سب الئط الديدي الححازي 

الميزات: تعد منطقة اللبن من الأطلال التاريخية لمدينة قديمة أقيمت على 
تلتين اثنتين. ولقد احتوت اللبن على محطة مبنية من الحجرء وخط مسدود 
يبلغ طوله ۲۳۸ م يقع بالقرب من بعض الآثار التاريخية» كما تم استخدام 
بعض هذه الآثار التاريخية كمساكن من قبل بدو بني صخر حيث أقاموا فيها 
۰ خيمة؛ وقد سكن فيها شيخ قبيلة یسمی رميح بن فايز كرجل إدارة.*"“ 

وعليه؛ فقد تم تأمين المياه في اللبن من الصهاريج الضخمة؛ كما 
كانت هذه المنطقة تزرع بشكل نسبي ولا سيما في فصل الربيع.*"“ 

جيزة ٤(‏ كم م) 

المسافة بين المحطتين: ۱۰,۹ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۲۵۹,۷ 

الميزات: عرفت جيزة أو قلعة الجيزة بآثارها التاريخية العربية» وقد 
تمتعت بصهريج روماني قديم ضخم يسع ۲2۷۰۰ من الماء وقلعة عربية 
أقيمت باستخدام المعدات القديمة» بالإضافة إلى قلعة سرجین.۲۳ 

وجدت في جيزة محطة مبنية من حجر منقوش بالإضافة إلى خط جاني 
مسدود بطول ۲۲۸ م» كما كان هناك صهريج أيضا يسع ۲۵ م" من الماء.”؟" 

وقد عاش في جيزة مزارعين من قبيلة بني صخر.”"" امتد الخط 
الحديدي على أرض صحراوية» وعبّر واديّين أقيم عليهما جسران من 
حجر. وبعد صعود قاس تحول الخط إلى منحدر قاس أيضًا."”” 
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الطرق السياحيةء الحالة اجغرافيةء الختطوط سس 88 


دلماء (۷۵۱ م) 
المسافة بين المحطتین: ۱۹ 
البعد عن المحطة الرئيسية: ۸,۷ ۲۷ 
الميزات: لقد تم فى دلماء إنشاء محطة من الحجر» بالإضافة إلى خط 
جانبى مسدود۲۳ وقلعة مبنية من الحجر وصهریج لمیاه الامطار. وکانت 
منطقة قاحلة في الأغلب يمر من جهتها الغربية طريق الحج القديم.© 
خان الزبيب (۷۸۲ م) 
المسافة بين المحطتين: 1١5,6‏ 
البعد عن المحطة الرئيسية: ۲۷٠,۲‏ 
الميزات: احتوى خان الزبيب على أنقاض خان قديم وجدت فيه 
الأبراج التي كانت تستخدم كوسيلة دفاع» كما كان هذا الخان قد أنشئ 
صهاریج كثيرة خالية من الماء حول الخان. وفضلاً عن ذلك فكان بعض 
أفراد قبيلة بني صخر يأتون إلى هذه المنطقة وينصبون خیمهم فیها.«۳» 
لقد احتوت منطقة خان الزبیب على محطة وخط جانيبى» كما امتد الخط 
عبر هذه المنطقة من على جسر بارتفاع ٩‏ كم يمر من أرض وعرة جبلية.”*" 
الضبعة ر ۵۷ م) 1 
المسافة بين المحطتين: - 
البُعد عن المحطة الرئيسية: 587 
المیزات: وتسمى بقلعة الضبعة أيضاء وقد أعيد ترميمها من قبل عثمان 
War Office to Foreign Office, July 26, 1907.‏ 0/1 00 33 
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۰ للب بي النط الحديدي الحجازي 


باشا رئيس المحمل النبوي الشريف في عام 1777. وهي أول محطة في 
الصحراء الأردنية» وهي من محطات الصنف الثالث» وتستند إلى قلعة 
عثمانية تبعد عنها بكيلو متر واحد غربًا. ومعظم المحطات الصحراوية 
تستند إلى قلاع وصهاريج ماء ضخمة لتأمين الحماية ومصدر الماء. إلى 
جانب المحطة توجد مقبرة كبيرة» وأثناء التنقيب حولها تبيّن أنها تضم 
رفات العديد من العمال الذين تعرضوا للأوبئة حيث كانوا يعملون في 
السکة» وضمّت كذلك رفات العديد من أهالي المنطقة» كما ظهر ذلك من 
خلال شواهد القبور الموجودة فيهاء وتورد بعض المصادر هذه المحطة 
باسم "البلقاء ",6۳۸ 

طریق جانبي 

المسافة بين المحطتین: ۱۶,۱ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ٣٠۹,۳‏ 

الميزات: كان الطريق الجانبي ذا أرضية حجرية جافةء يمتد من على 
جسر بطول ۷,۵ أمتار يعبر الوادي إلى الضفة الیمنی: أما هذا الوادي 
فيمتد نحو البحر الميتء كما اجتاز الخط الحديدي آیضا وادیّا بوسع 
۲-0 كيلومترات.9» 

القطرانة 

المسافة بين المحطتين: ۱۷,۱ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۳۲,۶ 

الميزات: القطرانة تقع في جنوب عمان على الطريق الصحراوي بين 
عمان والعقبة» وهي قلعة عثمانية.”'" بنيت هذه القلعة لحماية الطرق 
L/P&cS/10/12, War Office to Foreign Office, July 26, 1907...‏ :101 38 
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4 الوثيقة نقسها. 


الطرق السياحية؛ الحالة الجغرافيةء اللخطوط سس .د لل 


التي تسلكها قوافل الحجاج في طريقها إلى مكة المكرمة. 

وقد اعتبرت محطة القطرانة منذ إنشائها مفتاح الصحراء نحو الشرق. 
وجد في غرب المحطة صهاريج ماء ضخمة؛ وقد كان نظام ضخ المياه 
باستخدام البخار من الصهريج إلى المحطة. لقد تم تأمين المياه عن طريق 
الأمطارء وكان النشاط التجاري محدودا للغاية. كما وجد صهريج ماء 
ضخم يبلغ قطره 4 ممم من الحجر وال سمنت يسع ۰ م۳ 
بالا ضافة إلى صهریجین اثنين يسع کل منهما ۲۵,۰۰۰ م" تم تعبئتهما 
بالماء بواسطة المضخات الهوائية.۲۰۲ و کانت تربة القطرانة غير صالحة 
للزراعة والفلاحة» وسکنها رجال قبيلة بني خضین.*:۲ 

طريق جانبي 

المسافة بين المحطتین: ۲۲ 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ۳۸,4 

المیزات: لقد وجد جسر حجري على ستة منعطفات. يبلغ طول 
المسافة فیما بين المنعطف الواحد منها ۷,۵ آمتاره حیث يمر الجسر من 
على مجری نهر مسدود لجمع مياه الأمطار خارج المحطة.«:» 

طریق جانبي 

المسافة بين المحطتین: ۱۸,۷ 

البُعد عن المحطة الرئیسیة: ۳٠٦۷,١‏ 

الميزات: لقد امتد الخط الحديدي على أرض تلالية مرتفعة تارة ومنخفضة 
تارة آخری» ثم على أرض حجرية حتى وصوله إلى وادي الحسا.**» 
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۲ لعشسل؟1لقلتلكءك ل ل ل د الحخط الحديدي الحجازي 


الحسا (5؟١1م)‏ 

المسافة بين المحطتين: ۱۰,۷ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۳۷۷,۸ 

الميزات: الحسا (قلعة الحسا) هي قلعة ضخمة ذات طابقين تم 
إنشاؤها من قبل العثمانيين. وقد أمر بإنشائها السلطان العثماني مصطفى 
في حوالي عام ۱۰ ۰۱۷ ۱ 

وقد وّجد في القلعة منبع ماء» وفي الجهة الشرقية لها صهریج قدیم 
تتم تعبئته من بشر یبلغ عمقه ۲4 م عبر مضخة.”'" كما جد في محطة 
الحسا آیضا بثژ فيه ماءّ يصلح للشرب.«*» 

واحتوت الحسا على مبنی محطة وخط مسدود بطول ۲۲۸ م» وقد امتد 
الخط الحديدي عبر الودیان والأراضي القاحلة والسهول الجافة.۲۰ 


جرف الدراویش (۹۸۱ م) 

المسافة بين المحطتین: ۱۹:1 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۳۹۷,٤‏ 

المیزات: احتوت جرف الدراویش على مبنی محطة وخحط مسدود 
بطول ۲۲۸ م.۸* بالاضافة إلى قلعة رومانية قديمة تقع على طریق الحج» 
كما وجد برج مراقبة على تلة تقع في جنوب شرق القلعة.* لم تكن 
مصادر المیاه متوفرة فى جرف الدراویش. وقد امتد الخط بعد المحطة 
بانحدار يبلغ ۱ درجتة من بين الصخور والمناطق الجافة» ثم من 
** الوثيقة نفسها. 
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الودیان العميقة وسفوح التلال المتسلسلة. متوجها نحو الشرق على 
امتداد خمسة كيلومترات»”*" كما سکن فى هذه المنطقة حوالی ۱۲۰ 
أسرة بدوية«۰» 
عنيزة (۱۰۵۱ م) 
المسافة بين المحطتين: 0,۲ 
البعد عن المحطة الرئيسية: 577,5 
الميزات: إن عنيزة أو قلعة عنيزة هي قلعة أنشئت من قبل العثمانيين 
على الطراز الحديث. وقد احتوت عنيزة على مبنى محطة وخط مسدود 
بطول ۲۸ م7 كما وجودت عنيزة بالقرب من طريق الحج القديم» 
ومن صهاريج خربة إلى حد ما. .”هذا وقد كانت منطقة عنيزة تتمتع 
بأرض خصبة» إلا أن مصادر المياه لم تكن کثیرة ۱“ 
طريق جانبي 
المسافة بين المحطتين: ۱۸,۳ 
البعد عن المحطة الرئيسية: ٤ ٤١,٥‏ 
الميزات: وكانت منطقة جافة وخالية من المیاه.۰۰ 
معان: (ة8/ا ١١‏ م( 
المسافة بين المحطتين: - 
البعد عن المحطة الرئيسية: 469,6 
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و سسسب الخط الحديدي الحازي 


الميزات: لقد وجد في معان خطوط فرعية عديدة» وورشة عمل» 
ومستودع فحمء وورشة تصليع وأمتعة وغيرهاء بالإضافة إلى فندق 
يحتوي على ٠۰‏ آ سرّة يُشغل من قبل الروم.”* كانت معان بمثاية واحة 
في وسط الصحراء وكان هناك قريتان على بعد كيلومتر واحد منها وهما 
القرية "الشامية" والقرية "المصرية".““ 

وقد تراوح عدد المنازل في القرى التي تقع في جنوب معان من ۲۰۰- 
۰ منزلء بالإضافة إلى قلعة قديمة يعود تاريخها إلى العهد الروماني. 
كما كانت معان تزخر بمنابع المياه والبساتين والوديان والمناظر الخضراء 
الخلایة هم 

وقد تم في معان زراعة الخضار والتمر والتين والرمان»**" حيث قام 
المزارعون ببيع هذه الثمار إلى الحجاج لكسب لقمة العيش.7" بالإضافة 
إلى وجود مقر المحافظة:؛ وحامية عسكرية» ومستودع لتلبية حوائج 
TE E‏ 
بالقرب من المحطة وتحتوي على ٠٠١‏ سرير 

كما كانت المناطق التي تقع إلى الجهة الجنوبية الغربية من معان 
جافة عديمة المياه. وقد امتد مسار الخط الحديدي بعد معان عبر التلال 
والأراضي القاحلة والصحراويةء ومن على الجسور الحجرية.”*" وبالتالي 
فقد وصل الخط الرئيسي لمنطقة معان في عام ۰۱۹۰4 ويعد ذلك تم 
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الطرق السياحية» الحالة ابحغرافية الخطوول سبش 888 
مد الخطوط الفرعية إلى خليج العقبة. وخلال عام ۱۹۰۰ تمت إقامة 
المحطات والمباني الأخرى من أجل ربط الفروع ببعضها البعض."“ 

غدير الحج (۹۹۷ م) 

المسافة بين المحطتين: ١6,85‏ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۷۵,۱۰ 

الميزات: لقد تم في غدير الحج بناء محطات. بالإضافة إلى خط 
جانبي بطول ۲۲۸ م. كما كانت غدير الحج فقيرة من ناحية المیاه الأمر 
الذي جعلها منطقة حجرية قاحلة تندر فيها الخضرة والأشجار. هذا وقد 
مر طريق الحج القديم من مسافة قريبة من الخط الحديدي.”””" 

بير الشيدية 

المسافة بين المحطتين: ۱۲,۱6 

البعد عن المحطة الرئيسية: ٤۸۷,1١‏ 

الميزات: وجد في بير الشيدية محطة صغيرة وخط جانبي بالإضافة 
إلى واد صغير. وكانت هذه المنطقة فقيرة من حيث المیاه؛ الأمر الذي 
جعلها تؤمّن المياه من البراميل المطمورة بالأرض. 

منزل حراس 

المسافة بين المحطتين: - 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ٤۹٥‏ 

الميزات: إن منزل المحافظ أنشئ من الحجرء وتم تأمين المياه إليه 
عن طريق البراميل» كما خليت المنطقة من الخطوط الجانبية. 
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منزل حراس 

المسافة بين المحطتين: - 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۵۰۱ 

الميزات: وُجدت خیمتا محافظ في هذا المكان الذي أخلي من 
الخطوط المسدودة أو الجانبية» وقد تم تأمين المياه إلى هذا المكان عن 
طريق الیرامیل. 

جسر 

لمسافة بين المحطتین: - 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ۵۰ 

المیزات: لقد عبّر الخط الحديدي الوادي من على جسر حجري مقنطر. 

منزل حراس 

المسافة بين المحطتین: - 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۵۰۷ 

الميزات: وجد في منزل المحافظ خيمتان؛ ولبّيت حاجة المياه عن 
طريق البراميل» كما لم ينشأ أي خط جانبي في هذه المنطقة. هذا وقد 
كإنت المنطقة صحراوية قاحلة ما عدا الوادي الذي تمتع ببعض الأشجار 
والخضار :۳۰ 

العقبة ر" ۱۱۰ م) 

المسافة بين المحطتین: ٩,۳۰‏ 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ۵۱,۵۰ 

المیزات: سيت ب العقبة الحجازية ۲۳*۲ لتميّزها عن منطقة العقبة التي 
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تقع على ساحل البحر الأحمر. وقد وقعت العقبة الحجازية على طريق 
الحج القدیم.«» وجد في العقبة محطتان حجريتان وقلعة قديمة تاريخية» 
بالإضافة إلى إنشاء خط جانبي بطول ۲۱۰ م؛ كما وجد هناك صهريج 
يسع ١١,٠٠١‏ م" من الماء. لم يمر من صحراء العقبة خط حديد الحجاز 
فحسب» وإنما خطوط آخری أيضا. هذا وقد عبّر الخط الودیان الواسعة 
وظل يمتد من الأراضي الحجرية متوجهًا إلى المناطق المنخفضة."" 

بطن الغول (۱۱۳۱ م) 

المسافة بين المحطتين: ٩‏ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۵۲۰,۵۰ 

الميزات: تقع بطن الغول في منطقة جبلية وعرة ذات متحدر حاد.6329© 
وقد وجد في بطن الغول بيتان حجريان ومحطة بخط جانبي. كما خلت 
المنطقة من مصادر المياه الطبيعية» وطمرت ستة براميل مياه في الأرض. 
مر طريق الحج القديم من منطقة بطن الغول» وامتد الخط على أرضية 
وعرة غير جيدة. 

تخلّل الخط بمنعطفات حادة متتالية؛ وما وُجد ی جسر على المسار 
سوى بضعة مخارج صغيرة.*"“ والجدير بالذكر أن المناظر الطبيعية في 
هذه المنطقة كانت ساحرة خلابة تستحق المشاهدة.<۲ 


oY 5 
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14 ب لجل سل النط الحديدي الححازي 


المیزات: شكل هذا المكان سفوح المناطق الجبلية لمنطقة بطن الغول. 
وقد امتد الخط نحو واد واسع بمسافة ثلائة كيلومترات تقريبًا فيه الصخور 
السوداء والحصاة التي زينت الوادي وأضفت عليه جمالا رائعٌا.**» 

خط جانبي 

المسافة بين المحطتين: ۱۵,۰ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۵۳۰,۰ 

الميزات: لقد وجدت هنا صهاريج ماء لتلبية حاجة القطارات الأخرى.”"“ 

وادي الرتم (۹۸۰ م) 

المسافة بين المحطتين: 4,56 

البُْعد عن المحطة الرئيسية: ۵۳۰,۱۵ 

الميزات: لقد وجد هنا محطة ذات خط جانبي وبيتان من حجر» 
بالإضافة إلى وجود صهريج ماء مبني من حجر غير مستخدم. 

كما خلي وادي الرتم من منابع المياه» لذلك تم طمر ستة براميل من 
أجل تلبية حاجة المياه هذه. 

۰۳۳ - = 

الميزات: لقد امتد الخط هنا عبر منطقة صحراوية رملية. تفرّدت في 
المناطق الغربية لهذه المنطقة» تلال صخرية وعرة» كما امتد باتجاه الغرب 
للخط الحديدي طریق الحج القديم وخط برقيات.5 

طريق جانبي 

المسافة بين المحطتين: ٩,۰‏ 
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البُعد عن المحطة الرئيسية: ۵۵,۰ 

الميزات: خلا هذا المكان من المياه. 

تل الشحم رء ۸4 م) 

المسافة بين المحطتین: ۱۲,۶۱ 

البُعد عن المحطة الرئیسیة: ٠٤٦,٥١‏ 

الميزات: لقد وجد في تل الشحم مبنى محطة وخط جانبي» كما تم 
طمر ستة براميل ماء بسبب عدم وجود المياه هنا. وبالتالي كانت المناطق 
الجبلية الممتدة ناحية الغرب ذات مناظر مثيرة رائعة. 

خط جانبي 

المسافة بين المحطتين: ۱۸,۰ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۵۵,۰ 

الميزات: مكان يخلو من المياه.9'» 

رملة ره ۸۰ م) 

المسافة بين المحطتين: ٩,۸‏ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۵۵۵,4۰ 

المیزات: وجد في هذه المنطقة مبنى محطة وخط جانبي» كما تم طمر 
ستة براميل ماء بسبب عدم وجود المياه.*”" 

قلقة المدورة (16/ م) 

المسافة بين المحطتين: ١5:4٠‏ 

اليُعد عن المحطة الرئيسية: ۲,۳۰ ۵۷ 
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الميزات: قلعة المدورة أو محطة المدورة تقع على بُعد ۳,۵ كم من 
القلعة» وعلى بعد ١١7‏ كم من معان. كما زخرت هذه المنطقة بالمياه؛ 
حيث تم فتح الآبار الكثيرة» إلا أن المياه الصالحة للشرب لم تكن متوفرة 

4 و« 

تکونت محطة المدورة من بنايتين حجریتین؛ ولکن الجانب السلبي 
لهذه المحطة هو ندرة المیاه؛ إذ تم تأمين المیاه عن طریق الأبار. تم حفر 
الآبار بعمق ۲4 م» وأخرجت هذه المیاه عن طریق المضخات الهوائية. 
وقد وُجدت أيضًا صهاریج مصنوعة من الحدید. هذا وقد تم في المدورة 
ٍنشاء ورشة لصيانة محرکات القاطرات» ولکنها لم تفعل. وقد مر طریق 
الحج القدیم من المدورة وخطا للبرقيات.”" بالاضافة إلى ذلك فکانت 
منطقة المدورة بمثابة مکان يلتقي عليه آفراد قبيلة عطية.*"© 

موقع أمني (مخفر) 

المسافة بين المحطتین: - 

الُعد عن المحطة الرئیسیة: - 

الميزات: تمت إقامة خيمتين في هذه المنطقة الأمنية لحفظ الخطء 
وتم طمر ثلاثة براميل لسد حاجة المیاه» كما تم مد خط جانبي.9© 

حالة عمار (5ه/ م) 

المسافة بين المحطتين: ۲۲,۵۷ 

النعد عن المحطة الرئيسية: ۵۹,۸۷ 

الميزات: وجد في هذه المنطقة محطة وخط جانبي» كما خلت من مصادر 
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المیاه» الأمر الذي أدى إلى طمر سبعة براميل من أجل تلبية حاجة الميأه.”*» 

موقع أمني (مخفر) 

المسافة بين المحطتين: - 

البُعد عن المحطة الرئيسية: - 

الميزات: تم مد خط جانبي واحدء كما تم طمر آربعة برامیل من أجل 
تلبية حاجة المياه» ونُصبت خیمتان في هذه المنطقة.”*© 

ذات الحاج (ه ۷۰ م) 

المسافة بين المحطتین: ۱۳,۸۰ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۱۰۸,۱۷ 

المیزات: تبعد ۲۰ کم عن جنوب محطة "حالة عمار" والمکان 
مليء بالصخور التي تأخذ آشکالا متعددة نتيجة الحت والعوامل الطبيعية 
القاسية. محطة ذات الحاج تقع بالقرب من قلعة قديمة بها بثر ماء.۲*۳ 
وقد تم توظیف ست دوریات أمنية للحفاظ على هذه المنطقة.*۲۸ 

تمتعت محطة ذات الحاج بمياه وافرة غنية. وتقع المحطة خلف 
القلعة؛ وهي كبيرة نسبیّاه وتتکون من مبنى معتاد وخزان ماء مزدوج کبیر» 
ومروحة هوائية وسكة حدید معطلة. وقد اعتبرت ذات الحاج مقرّا للقبائل 
البدوية في ذلك الحين.<*“ 

بير هرماس (۷۳۹ م) 

۰,٩ المسافة بين المحطتین:‎ 
3 101: L/P&S/10/12, From Mir. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 


Istanbul, November 17, 1906. 
اعد‎ 101: L/P&cS/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, 1907. 
الوثيقة نفسها.‎ **2 
الوثيقة نفسها.‎ 53 
3 101: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 


الاقغنعنلد م _ ل سي الخط الحديدي الحجازي 


البعد عن المحطة الرئيسية: 1۳۲,۲۷ 

الميزات: تقع هذه المحطة بالقرب من بلدة وهي بحالة سليمة» ويوجد 
فيها بثر ماء يروي البلدة. تتکون هذه المحطة من مبنى بطابق واحد مزين 
بأربع تقوسات. وخزان ماء مفرد» وبقايًا مروحة هوائية فوق البثر كانت 
تستخدم لسحب الماء.**" 

الحزم "1/٠‏ م) 

المسافة بين المحطتين: ۲۲,۵۰ 

البعد عن المحطة الرئيسية: 16,۷۷ 

الميزات: وتبعد ٠١‏ كم عن سابقاتهات» وهي محطة من طابق واحد 
وثلاثة آقواس» وبها بتر ماء لتزويد القاطرات. وبالتالي فان منطقة الحزم كانت 
تمتد موازية للساحل نحو الأراضي الغربية من بين السهول والتلال.09» 

المحتطب (۰ ۷۳ م) 

المسافة بين المحطتين: ۲۳,۱۳ 

البعد عن المحطة الرئيسية: 1۷۷,۲۸ 

الميزات: محطة المحتطب وهي أولى محطات السكة الحديدية شمال 
الحجاز وتقع على الطريق العام وتعتبر محطة تقاطع. كما أن المحطة 
بديعة البناء لها أربعة أقواس وتتکون من طابق واحدء وكانت المياه فيها 
قليلة وملحة.۲۹ 

تبوك (١٠8لام)‏ 

المسافة بين المحطتين: ۲,۳۸ 

البعد عن المحطة الرئيسية: 14۲,۲۸ 


3S TOR: L/P&S/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, 1907. 

3% 101: L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istan- 
bul, November 17, 1906. 

387 101: L/P&S/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, 1907. 


الطرق السياحية الحالة الجحغرافية» النطوط مس ب 319 


الميزات: تقع بعد محطة المحتطب ب ٠١‏ كم“ وهي من المحطات 
الكبيرة يوجد فيها ورشة لصيانة الخط والقاطرات. كما توجد فيها قلعة 
أثرية و ۱۰۰۰ نخلةء وعدة بساتين. أما مساحة الأرض التي تمت زراعة 
القمح فيها فهي 8٠١‏ م'. كانت منطقة زاخرة بالمياه التي تسقى منها 
الحقول الزراعية والأشجار. 

وبالتالي كانت تبوك أول منطقة سكنية بعد معان» تقع في واحة كبيرة 
بين أشجار النخيل. وهي عبارة عن ٠١‏ منزلا يعيش فيه أناس سود البشرة. 
٩‏ وقد توجد محطة بين أشجار التمر بالقرب من القلعة التي تبعد عنها 
بحوالي واحد كيلومتر»”"" ولكنها خالية من السکان» كما ؤجدت قرية تم 
إنشاؤها أثناء مد الخط. 

وقد تم تعبئة صهاريج ضخمة بالمياه عن طريق المضخات الهوائية 
من الآبار الكثيرة المیاه» حيث نقلت هذه المياه إلى المناطق الجنوبية التي 
ندرت المياه فیهاء وذلك من أجل تنفيذ إنشاء الخط.”*" ووجد في تبوك 
ورشة لإصلاح المحركات المعطلة ومنصة لتغيير وجهة القاطرات. 

الائيلي ( ۸٦٠‏ م) ۱ ۱ 

المسافة بين المحطتين: - 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۷۲۱ 

الميزات: وتقع محطة الأثيلي في وادي الأثل نسبة لأشجار في تلك 
المنطقة» وهي مبنى واحد له مدخل ثلاشي التقويس من الحجر الأحمر. 


58 الوثيقة نفسها. 
لوئيقة تفسها. 
L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem-‏ :101 3% 
ber 17, 1906.‏ 
L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, (Report by Auler‏ :1018 31 
Pasha Respecting the Hijaz Railroad), Confidential, Istanbul, November 17,‏ 
.1906 


:۷ الط ادديدي الححازي 
وتقع محطة الأثيلي على بُعد ۱۱ كم شمال غرب محطة برك و ۲۸ كم 
جنوب شرق محطة تبوك. وقد ندر وجود المياه في هذه المنطقة.9*© 

ظهر الحاج ٩۳۰(‏ م) 

المسافة بين المحطتين: ۲۶ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۷٤١‏ 

الميزات: محطة ظهر الحاج أو قرين غزال تبعد عن محطة برك ب ۱۲ 
كم. وهي محطة صغيرة نسبياً ومشيدة من الحجر الرملي الأحمرء ولها 
مدخل من ثلاثة أقواس كسابقتها. 

لقد وصل الخط الحديدي إلى هذه المنطقة بعد عبور نفق بطول ۱۸۰ م. 
وكانت المياه في ظهر الحاج قليلة جذا.”*» 

المصطبغة ٠(‏ 86 م) 

المسافة بين المحطتين: ١١‏ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۷۰۲ 

الميزات: وتبعد محطة المصطبغة عن محطة ظهر الحاج ب ۱۳ کم 
وهي محطة متوسطة مؤلفة من طابقين ومبنية من الحجر وتتموقع وسط 
الصحراء القاحلة ومحاطة بالجيال اللجرداء.©*© 

قلعة الأخضر (۰ ۸٩‏ م) 

المسافة بين المحطتين: ه 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ١3لا‏ 

الميزات: وتقع على بعد ۱٩‏ كم غرب محطة خميسة (خمس)» وخمسة 


392 101: L/P8&5S/10/12, War Office.to Foreign Office, July 26, 1907. 

33 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 

324 TOR: L/P8cS/10/12, War Office to Foreign Office, July 26, 1907. 


الطرق السياحية» الحالة الجغرافية» الخطوط للسايحي اا 4 ل ل سمس ۷0 


كيلومترات عن محطة ظهر الحاج وأربعة كيلومترات عن نفق بوغاز.*"» 
تتمتع محطة الأخضر بلون حجري بني ولها مدخل من ثلاثة أقواس وهي 
من طابقين.9*" 

هذه المحطة تقع على ضفة وادي الأخضرء وخلفها توجد بقایا قلعة الأخضر 
العتيقة وآبارها المشهورة. ويروى أن رسول الله و مر بها في طريقه إلى تبوك 
وكان هنا مسجد عند الآبار "" كانت المنطقة لا تصلح للزراعة؛ الأمر الذي 
جعلها تخلو من السكان ما عدا بعض الأشخاص من بعض القبائل.«۱» 

خميسة (۵ ٩۲‏ م) 

المسافة بين المحطتين: ۲۲ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ۷۸۳ 

الميزات: وتقع شرق محطة الأخضر بتسعة كيلومترات عند سفح جبل 
يقع خلفهاء لها مدخل مقوّسء ويوجد على سطحها تحصينات طينية. 

دیسعد (58 م) 

المسافة بين المحطتين: ۲۳ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۸۰٩‏ 

الميزات: وتدعى أيضاً خنزيرة أو سدة. وذلك نسبة إلى التکتلات 
الصخرية التي يشكلها الجبل القريب منها نتيجة عوامل الطبيعة. تبعد 
المحطة ب ١١‏ کم عن محطة "حمس". هذه المحطة تنفرد عن باقي 
المحطات بتصميمها؛ فهي من طابق واحد» ومستطيلة الشکل» ويوجد 
تحصینات من الطين على سطحها.““ 
**” الوثيقة نفسها. 
IOR: L/P&cS/10/12, War Office to Foreign Office, (Report on the HR, E‏ 3 


jor Maunsell, R.A.), July 27, 1907. 
3 JOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Office, July 26, 1907. 


۷۰۹۹ مسلط الحديدي الحجازي 


المعظم (۹۹۰ م) 

المسافة بين المحطتین: ۲۳ 

البّعد عن المحطة الرئيسية: ۸۲۹ 

المیزات: وتقع في شمال قرية المعظم على بُعد خمسة کیلومترات» وتبعد 
ب ۲۲ کم عن محطة دیسعد.(» أنشعت المحطة عام ۵ ۱۳۲ للهجرة؛ نسبة إلى 
الملك المعظم الذي أنشأ بركة الماء عام ۱۱۱ للهجرة. وهي من المحطات 
المتوسطة؛ تتألف من مبنی للحراسة. ومسکن للعمال یتألف من مبنيين من 
طابق واحد» وخزانین للمیاه"* وبالقرب منها بركة ماء ویوجد بجانبها قلعة 
أنشأها السلطان العثماني عثمان الثاني لحماية قوافل الحج.۰۰» 

خشم صنعا (۱۰۶۰۱ م) 

المسافة بين المحطتین: ۲۰۱ 

البُعد عن المحطة الرئیسیة: ۸۰ 

المیزات: وتتألف المحطة من مبنی بطابقین يتزيّن المدخل بثلاثة أقواس. 
تقع هذه المحطة بالقرب من جبل صنعاء» وهي من أجمل القلاع؛ بنیت عام 
6 تلهجره.*۰» 

دار الحمراء (۱۱۳۱ م) 

المسافة بين المحطتین: ۲۷ 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ۸۸۱ 

المیزات: هناك قلعة مهدومة على طریق الحج؛ كما يوجد في قعر 
L/P&S/10/12, From Mr. ©. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :10 مه 


Istanbul, November 17, 1906. 
۰ ليقة‎ ۵۱ 
401 101: L/P&S/10/12; Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, Eylül 25, 
1907. 


TOR: L/P8&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Is-‏ 3ه 
tanbul, November 17, 1906; IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Office,‏ 
July 26, 7.‏ 


الطرق السياحية؛ الحالة اللتغراقية؛ الخطوط سس نش 1199# 


الوادي صهريج خصص لجمع مياه الأمطار. والوادي جاف کلیّا.*۰» وقد 
سكن هذا الوادي ۱۵۰ شخصا من قبيلة أبي شامه في المخیمات.«» 

مطالع (١111م)‏ 

المسافة بين المحطتين: ۲ 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ٩۰۵‏ 

الميزات: تقع جنوب شرق محطة دار الحمراء بحوالي 4 ؟ كم. تتألف 
المحطة من طابقين» وقد شيدت بالحجر المشذب بالإضافة إلى ثلاث 
مباني جنوب المحطة؛ وهي أعلى نقطة ارتفاعًا على طول الخط الحديدي 
الحجازي» كما كانت تخلو من المیاه.» 

أبو طاقة ٩۱۰‏ م) 

المسافة بين المحطتين: ۱۶ 

البعد عن المحطة الرئيسية: 4168 

الميزات: محطة أبي طاقة عبارة عن مبنى صغير بطابقين» وست غرف 
من الحجر الرملي الأحمرء وكانت منطقة خالية من المياه.5» 

المحزع (١٠٠٠م)‏ 

المسافة بين المحطتين: ۱۶ 

البعد عن المحطة الرئيسية: ٩۳۱‏ 

الميزات: تقع محطة المحزم أو مبركة الناقة في جنوب محطة أبو 
طاقة بنحو ١١‏ کم وتحتوي المنطقة على مبنى استراحة السكة الحديدية 
أنشئ من الحجر المشذب. وقد ندرت المياه في هذه المنطقة» الأمر الذي 
L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istan-‏ :101 « 

5 LEWE Office to Forcign Office, July 26, 1907. 

ره 


يقة نفسها. 
L/P&c5S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istan-‏ :101 07+ 
bul, November 17, 1906.‏ 


ااا ل ل الفط الديدي الحجازي 


جعلها تف تفتقر إلى النبات ما عدا بعض الشجيرات. وقد تليت سهول مدائن 
صالح هذه المنطقة.*:» 

مدائن صالح (۷۹۲ م) 

المسافة بين المحطتین: ۲4 

البُعد عن المحطة الرئیسیة: ٩۵۰۵۰‏ 

الميزات: مدائن صالح هي أطلال الحجر التي عاش فيها نبي الله صالح 
ا# وكانت قديمًا عاصمة يهودية حسب الروايات. وهي عبارة عن قلعة 
بين بعض الصخور المنحوتة الموجودة على طريق الحج» تزخر بالتقوش 
والكتابات الحميرية والنبطية. كالبتراء التي تشتهر بمعابدها الحجرية 
المنحوتة. وهي تقع شمال شرق العُلا بنحو ۲۵ كم؛ وقد تم بناء هذه 
المحطة بالقرب من القلعة القديمة» وهي من المحطات الكبيرة يوجد في 
وسطها بشر الناقة.*'»“ توجد بركة قديمة وخمسة آبار مغلقة بالأحجارء 
وكذلك ٠١‏ مبنى من مباني السكة الحديدية وقد بنيت بالحجر المشذب.”'» 
ويوجد بها مستودعات وقسم لصيانة الخط والقاطرات إضافة إلى سكن 
العمال» كما أن المحطة تتألف من طابقین.«۱» 

العلا رء ٩۲‏ م( 

المسافة بين المحطتین: - 

البُعد عن المحطة الرئیسیة: ۱,۰۱6 

المیزات: العُلا» أول منطقة سكنية على مدی خط المسار بعد تبوك 
وقد تحتوي على ۰۰: بيت يعيش فيها ٠٠٠١‏ نسمة» كما تحتوي على 
واحة تزخر بالنخيل التي تمتد على مساحة ثلاثة كيلومترات. والعُلا 
War Office to Foreign Office, July 26, 1907.‏ ,5/10/12عةط/آ :101 همه 
”*الوثيقة نفسها. 


*الوئيقة ۷ 


41 102: L/P&S/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, 1907. 


الطرق السياحية, الحالة الجغرافية النطوط ۱۷۹ 





هي آول منطقة تمتعت بمصادر میاه بعد منطقة الأخضر التي تبعد عنها 
حوالي ۲۶۱ كم.”"'' وکانت الغلا بلدة صغيرة محاطة بالأسوار للوقاية من 
الانحرافات الوعرة.5'» 

إن أهالي هذه المنطقة مارسوا زراعة الذرة والنخیل. وکانت بفضل 
العدید من المصادر المائية النابعة من وادي القری تزخر بالمیاه التي تم 
سقي الحقول والبساتین بها. كما وُجد فیها بعض الحیوانات من البقر 
والحمير والماعز والاجاج.*" ومحطة العلا من المحطات الكبيرة التي 
آنشی فيها ورشة ومسكن للعمال بالإضافة إلى خزان ماء مزدوج.» 

قلعة زمرد 55٠(‏ م) 

المسافة بين المحطتین: - 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ۱,۰۳۰ 

المیزات: قلعة الزمرد مبنية على طریق الحج» وفیها صهاریج لجمع 
المیاه بين الممرات الصخرية.““ 

هدية (۳۸۱ م) 

المسافة بين المحطتین: - 

البعد عن المحطة الرئیسیة: ۱,۱۳۵ 

المیزات: في الحقيقة إن هدية هي قلعة مبنية على خط الحج؛ وتبعد 
عن خيبر مسافة یوم واحد مشيًا على الاقدام» كما يوجد فیها الآبار التي 
تزخر بالمیاه.*۱» 


412 10۳: L/P&cS/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem- 
ber 17, 1906. 

413 101: L/P8&cS/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, 1907; .الوثيقة نفسها‎ 

4 الوثيقة نفسها. 

+۱5 101: L/P&S/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, ۰ 

416 Ibid; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confiden- 
tial, Istanbul, November 17, 1906. 

47 101: L/P&S/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, 1907. 


۰ ۰" ب ل بسب الفط الحديدي الحجازي 


المدينة المنورة (۲ +٠‏ م) 

المسافة بين المحطتين: - 

البُعد عن المحطة الرئيسية: ۱,۳۰۰ 

الميزات: هي آخر محطة لخط حديد الحجاز. 

فروع خط حديد الحجاز 

كان الهدف الأول من إنشاء خط حديد الحجازء هو أن يصل إلى 
ون الاخيرة في الأراضي المقدسة -وهي المدينة المنورة- بأسرع 
وقت ممکن. هذا وقد كفت المساعي ويُذلت الجهود من أجل تحقیق هذا 
الهدف» ووضعت الخطط لانهاء الخط في شهر سبتمبر/أيلول ۰۱۹۰۸ 

لم یکتف بإنشاء الخط بين مكة المکرمة والمدينة المنورة فحسب؛ 
بل ضعت مشاریع أخرى للتتفیذ. ففي حیفا -مثلاً- وضع مشروع انشاء 
مرفأ للاحتماء وخط حديدي یمتد بين "جدة" ومکة المکرمة لتسهيل 
رحلات حجاج الهندء وفي سورية أنشئت خطوط قصيرة المدی لغرض 
الاریاح النقدية. وفي حال إتمام هذه المشاریع سوف يتم استخدام خط 
مكة المکرمة والمدينة المتورة لأغراض مختلفة مفيدة. وفي صدد ذلك 
یمکن أن نسرد الخطوط الفرعية التي سیتم إنشاؤها كالتالي: 

۱- حط عمان-السلط الفرعي 

۲- خط حیفا-عقره الفرعي ‏ 

۳- حط العفو لة-نابلس-القدس الفرعي 

-٤‏ خط تل الشمام-شارون-سهل یافا""* 

كانت اللجنة الإنشائية تسعى إلى تنفيذ هذه المشاريع المذكورة بكل 


8 الوثيقة نفسها. 


الطرق السياحية» اطحالة ابدغرافيیت: الخطلوول ا 


جهودهاء إلا أن الإنكليز رأوا أنه من الصعب أن يتم إنجاز مشروع خط 
القدس-عمان-السلط ۱٩,‏ 

خط عمان - السلط القرعي 

وقد خطط أن يبلغ طول خط عمان-السلط الفرعي ۳۸ كم؛ وفي حال 
إتمام هذا الخط الفرعي» سوف يُتمكن من تشغيل منجم الفوسفات الكائن 
بين عمان-السلط. وبعد إتمام هذا الخط الفرعي أيضًا سوف يُتمكن من ربط 
خط حديد الحجاز بخط يافا-القدس الذي یشغل من قبل الانکلیز: ومن تم 
استخدامه كخط للتنقل نحو المناطق الساحلية. 

وعليه فقد كانت مناجم الفوسفات في ذلك التاريخ تحظى بأهمية 
كبيرة: الأمر الذي دعا إلى ضرورة إنشاء خط فرعي» وبالتالي فقد 
كانت نسبة تتراوح ما بين 100 إلى 7۸0 من الأراضي المذكورة تتمتع 
بالفوسفات؛ حيث تم العثور على هذا المعدن بعمق ٠١‏ م في مساحة 
بضعة كيلومترات مربعة.””" 

هذا وقد ظهر نتيجة للدراسات الدقيقة بين عمان-السلط أن هذه 
المنطقة لم تكن غنية من حيث الفوسفات كما عم الأمر الذي جعل 
اللجنة الإنشائية تعدل عن قرارها بإنشاء خط فرعي في المنطقة المذكورة. 
في حين ووفق حسابات وتخمینات المهندس "مایسنر" اعد أن هذه 
الأراضي تخفي في أعماقها ۱,۰۰۰,۰۰۰ م" من الفوسفاتء بل وكانت 
التقارير والدراسات تؤكد ذلك؛ إذ ظهر نتيجة الدراسات التي شملت 
aS CEGER‏ 
مصاريف النقل التي ستتم لتشغيل الخط. 
۶ الوئيقة نفها. 
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۲ الخقط الحديدي الحجازي 


وبالتالي فقد أثر هذا الوضع على العدول عن إنشاء خط فرعي يمتد بين 
خط حديد الحجاز والقدس أيضًاء لأن هذا المشروع يدعو إلى عبور وادي 
الأردن العميق جذا» وهذا يتطلب مصاريف باهظة وتكلفة عالية.» 

خط حيفا - عقره الفرعي 

لقد خطط أن يكون طول خط حیفا-عقره الفرعي ۱۷ كم» ويمتد على 
سواحل خلیج عقره» كما تمت إعادة الدراسة لمخطوط المشروع هذا من 
قبل المهندس "مايسنر". وقد أدت هذه الدراسة إلى إنشاء رصيف بسبب 
التربة الرملية التي تتحرك دائمًا في ضفة نهر المقطع الواقع على مسار الخط 
مما أدى إلى التكلفة العالية ثم إلى العدول عن تنفيذ المشروع.«» 

خط العفولة - نابلس - القدس الفرعي 

خطط أن ينفصل هذا الخط عن خط حيفا-درعا الفرعي» مرورًا من 
أراض خصبة وسكنية في سورياء ووصولاً إلى القدس عبر نابلس. 

وفي حال إنجاز هذا المشروع فسیتمکن -فضلاً عن القدس- من 
الاتصال بسواحل يافاء والمناطق السورية الأخرى الواقعة بين دمشق 
وغزة وبالتالي سيتمكن من جمع الجنود العثمانيين في:غرة؛ مما يتيج 
القرصة لأن تبقى الحدود المصرية تحت المراقبة الدائمة؛ لذلك كان هذا 
الخط يحظى بأهمية كبيرة من الناحية العسكرية.”"“ 

خط تل الشمام - شارون - سهل يافا 

وهو من الخطوط الفرعية لخط حديد الحجاز التي تم وضعها ضمن 
قائمة مشروع التنفيذ. ينطلق هذا الخط من منطقة تل الشام إلى سهل 
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4 الوثيقة نفسها. 


الطرق السياحية؛ الحالة الجغرافية» الخطويل ۱۸ 
شارون إلى يافاء وذلك عبر منطقة القدس ف"غزة" ف"يافا". ولكن هذا 
المشروع لم يتحقق تنفيذه حتى عام ۰۱۹۰۷ حيث تحولت الرغبة صوب 
إتمام مشروع خط العفولة-القدس قبل كل شيء.«» 

خط حيفا - درعا الفرعي 

دعت الضرورة أثناء إنجاز مشروع خط حديد الحجاز بين دمشق 
والمدينة المنورة» إلى إنشاء خط فرعي يربط الخط بالبحر. والسبب في 
ذلك ضخامة التكلفة إلتي ستصرف أثناء نقل المعدات واللوازم الإنشائية 
التي تقدر بالأطنان عبر الخط الفرنسي بين دمشق-وبيروت.”' كما 
ظهرت مشكلة أخرى في إنشاء خط فرعي يربط الخط الحجازي بالبحرء 
وهي ضرورة شراء حق الامتياز من الشركات الأجنبية والذي كان قد مُنح 
لها من قبل. وقد تم شراء هذا الحق بمبلغ قدره ٠١,٠٠١‏ (خمسة عشر 
ألف) ليرة عثمانية دفعت إلى رجل يدعى "أرنولد هايلس". وبعد ذلك 
صار حق الامتياز تحت تصرّف لجنة خط حديد الحجاز الانشائية.*۰* 

وقد امتد مسار خط حيفا-درعا عبر كل من منطقة؛ شمامية» نهر 
المقطم؛ تل الشمام: العفولة» شطة بيسان» جسر المجامع؛ شمخ» جسر 
الیرموك الحمة وادي خالد» الشجرة. المفارن» زیزون» تل الشحم» 
مزیرزیب» درعا.*۳* 

ولقد ابشدی بانشاء خط حیفا-درعا عقب المذاکرات التي تمت 
بين اللجنة الانشائية لخط حدید الحجاز وبين الشركة الانكليزية إذ 
أعدت الشركة الانكليزية تخطیطا ملفا للنظ حيث كان الخط -وفق 
هذا المخطط- ینطلق من حیفا ویمتد عبر وادي الأردن» حتی یصل إلى 
۶ الوثيقة نفسها. 


4 لوئيقة نفسها. 
7 الوثيقة نفسها. 


4 سس الخط الحديدي الحجازي 


دمشق. كما تم التعديل في مشروع الخط حيث امتد عبر الأردن» من 
منطقة بيسان إلى عمان (الواقعة على طريق مزيريب) إلى وادي اليرموك 
إلى بحيرة طبرية. 

وعلیه فقد بلغ عرض خط حیفا-درعا الفرعي ۱,۰ م؛ وطوله ١51‏ 
کم. كما امتد الخط من حیفا إلى العفولة بانحناء وانخفاض حوالي 1۲ 
م؛ واستمر هذا الانخفاض من العفولة إلى جسر المجامع (جسر الأردن) 
على مدی ۲۶1 م. واعتبارًا من هذه المنطقة امتد خط حدید الحجاز 
باتجاه بحيرة طبرية صعودًا على مدی ۱۸۷ کم إلى أن يصل إلى سمخ ثم 
ينتهي عند درعا. 

ولکن ضیق وادي الیرموك ومنحدراته وسوء تربته» كلها عوامل أدت 
إلى ارتفاع التکلفة وصعوبة العمل فیه؛ في حين لم تدع الضرورة إلى 
استخدام الأحجارء لأن جزءًا كبيرًا من مسار الخط امتد عبر وادي جزريل 
الذي ماوجدت فيه أي حواجز طبيعية. ولكن بعد الأردن؛ وكلما اقترب 
الخط من وادي الیرموك دعت الضرورة إلى إقامة الجسور والأنفاق» 
والقناطرء ومجاري المياه بشكل ملحوظ .*“ 

اجتاز خط حديد الحجاز الأردن عن طريق المجاري والقتوات 
والجسور الحجرية ذات القناطی مما زاد الطبيعة جمالاً وبهاءًا. كما دعت 
الحاجة إلى إقامة جسور -من أجل عبور الوديان- يبلغ عرض كل جسر 
منها ۱۲ م ويتمتع كل واحد منها بخمس قناطر. 

إن أراضي هذه المناطق» عرفت بمنحذراتها ومرتفعاتها الكثيرة التي 
أدت إلى إنشاء الجسور والقناطر من أجل العبور واجتياز الوديان» وهذا ما 
دفع إلى استهلاك الحديد بالكميات الضخمة» واستخدام الحجر في إنشاء 
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الطرق السياحية؛ المالة الحغرافيةء المتطوط ب ب ل سبيش ۱ 


الممرات التي تتمتع بست أو عشر قناطر.** ولا شك أن الإنشاء بالحجر 
أدى إلى صرف جهود كبيرة ومبالغ ضخمة» وبالتالي كان لابد أن يتم شراء 
آلات تتحرك تلقائيًا من أجل الاستمرار في إخراج المياه. وفضلا عن ذلك» 
تم نشاء ثمانية أنفاق بلغ مجموع طولها ۱,۱۰۰ م. والجدير بالذكر أن مدة 
العمل في إنشاء الجسور الحديدية والحجرية استغرقت ۱۸ شهراه هذا وقد 
تم استخدام 1۵,۰۰۰ م" من الحجر في خط حيفاء من تاريخ ١سبتمبر/‏ 
أيلول ۱۹۰۱ إلى تاريخ ١‏ سبتمبر/أيلول ۰۱۹۰۵ أما في منطقة معان فقد تم 
استخدام ۳۰,۰۰۰ م" من الحجر أثناء إنشاء سد ب ۳۰۰,۰۰۰ م" مما يدل 
على سرعة الإنجاز في إنشاء خط حدید الحجاز.«۳» 

والجدير بالذكر أنه قد لاقت عمليات الإنشاء صعوبات كثيرة أثناء مد 
الخط من حيفا إلى درعاء بسبب الأراضي الجبلية والوديانية» في حين 
قام المهندسون الأتراك تحت إشراف السيد "مختار بك" بإنشاء النصف 
الأول من الخط الممتد بعد حيفا. أما أجزاء الخط التي امتدت بين بحيرة 
طبرية ودرعاء فكانت أكثر صعوبة ومشقة من ذي قبل؛ لذلك تم تفويض 
الشركات الأجنبية لإقامتهاء وفي مقابل ذلك تم توكيل المتعهّدين الذين 
قبضوا آجوزهم بالكامل» والذين التزموا بشروط المقاولات الموضوعة 
لإنشاء خط حیفا.«۳» 

لقد ارتفعت التكلفة في إنشاء القناطر والممرات» حيث استخدمت 
القاطرات لتفريغ حفر الأساس من المياهء واسّخدمت الكميات الضخمة 
من الحديد لاقامة الجسور في المرتفعات المطلوبة لا سيما في وادي 
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۸ سس ببسب سسسب الط الحديدي الحجازي 


اليرموك. هذا وقد تمت إقامة ۸۳ جسرًا بين الأردن ومزيريب» وثمانية أنفاق 
بلغ طولها الإجمالي ۱,۱۰۰ مء و1847 قناة مجری میاه.۳9* 

وعلیه. فقد تم ربط خط حيفا في محطة درعا بالخط الرئيسي» كما تم 
استخدام ۱,۲۰۰,۰۰۰ م" من التراب في الأقسام الثلاثة من الخط خلال 
۵ شهراء بالإضافة إلى استخدام ۷۰,۰۰۰ م" من الحجر بنجاح. هذا وقد 
تم إنشاء الخط بالکامل في شهر أكتوب ر/تشرين الأول عام ۳۰.۱۹۰۵» 

أما السمات الرئيسية للمدن الواقعة بين حيفا ودرعا فهي کالتالي.*۳» 

حیفا 

الارتفاع عن سطح البحر: + ع ,۱ 

المسافة بين المحطتین: ۲۱,۷ 

البُعد عن المحطة الاولی: )١(‏ 

تقح حيفا على سفوح جبل كرميل» ويبلغ عدد سكانها ۱۲,۰۰۰ نسمة» 
وقد اعتبرت مركرًا تجاريّاء حيث يتم فيها ممارسة تجارة القمح والذرة» 
والسمسم» وزيت الزیتون. هذا وقد شكل المسلمون نصف سكان 
حيفاء أما النصف الآخر فكان من الروم الأرئوذكسيين» اليهود» الرومان 
الکائولیکیین» الروم الذين ينتسبون إلى ماروني والكنيسة الشرقية؛ أما 
السكان الأوربّيون الذي قطنوا في حيفا والذين بلغ عددهم ۱۰۰ نسمة 
فأغلبهم كان من الألمان. 

وعليه» فان حيفا كانت تزخر بآبار المياه الجيدة» كما وُجد فيها ورشات 
للصیانة» وورشات لتصليح المحركات» ومنصة متحركة» وصهريج ماء 
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الطرق السياحية, الحالة المغرافية» المخطوط سس ۱ 
في شمال المحطة يتم تعبأته بالمضخات. وبالتالي فقد تم في حیفا إنشاء 
خط فرعي بلغ طوله ۳۲۰ م» امتد بشکل مواز لسفوح جبل الکرمیل» كما 
تمتعت حیفا بأرض منبسطة في الجهة الشمالية لها يتم فیها الزراعة. 

الشمامية (+۳۹) 

المسافة بين المحطتین: ٠٤,١‏ 

البُعد عن المحطة الاولی: ۲۱,۷ 

تل الشمام هي قرية تتألف من ۱۰۰ شسخص مزارع» وقد زخرت هذه 
القرية بآبار المیاه» بالاضافة إلى محطة حجرية صغيرة. لقد امتد خط جانبي 
بطول ۰۵۰ م باتجاه المحاجر التي أقيمت على سفوح جبل الکرمیل» الا 
أن الخط لم يحظ بالتشغیل. 

جسر: نهر المقطع 

لقد اجتاز الخط الحديدي -عبر جسر حجري- نهر المقطع» كما 
كان منسوب مياه هذا النهر يرتفع في الربيع ويجف في الصيف. وعليه 
فإن الخط امتد عبر المناطق الحجرية الحادة في الجنوبء وعبر التلال 
الشجریة. مجتازًا ممرًا بوسع ۲,۵ كم ومنتهيًا بعد ذلك إلى مرج عامر في 
الشمالء وبالتالي تم استخدام الأراضي الخصبة هنا من أجل الزراعة. 

تل الشمام 

المسافة بين المحطتين: - 

البُعد عن المحطة الأولى: ۲۲ 

لقد احتوت محطة تل الشمام على مبنى حجري وخط جانبي يبلغ 
طوله ۲۲۸ م. وعليه فقد كانت حالة السكة الحديدية المارة من السهول 
تسوء كلما هطلت الأمطار على هذه المنطقة. 


۸ مس ___ لفط الحديدي الحازي 

محطة ماء 

المسافة بين المحطتین: - 

البُعد عن المحطة الأولى: ۳۲ 

لقد احتوت هذه المحطة على صهريج يسع ۲۵ م" من الماء» كما تم 
تعبئة هذا الصهريج عن طريق مضخات تقدر على سحب الماء من الآبار 
التي يبلغ عمقها ۱۸۳ م. 

العفولة 1" م) 

المسافة بين المحطتين: ۱4,۷ 

البعد عن المحطة الأولى: 85,7 

تتألف العفولة من ۱۵۰۰ نسمة» وكانت تتمتع بالآبار الزاخرة بالمياه 
والأراضي الزراعيةء كما كثر عدد القرى حواليها. احتوت العفولة على 
محطة مبنية من الحجر» ومستودع للبضائع؛ وخط جانبي بطول ؛ ۲۷ م. 
هذا وقد امتد الخط الحديدي من بين الأراضي المنخفضة في مناطق البحر 
الأبيض المتوسط والأردنء كما اجتاز الخط هذه الأراضي المنبسطة بسهولة 
عند اعتدال الحالة الجوية» أما في الأجواء الممطرة فساء الوضع. 

شطة (۷۹ م) 

المسافة بين المحطتين: ۸,۰ 

البُعد عن المحطة الأولی: ۵۱,۰ 

شطة» هي قرية يعيش فيها ۸۰۰ مزارع؛ وقد أقيمت على أرض خصبة؛ 
تزخر بأشجار البرتقال في جهتها الشمالة ب 4۰۰ م تقریبا. وهي مبنية 
على أرض واسعة بين أشجار البرتقال. احتوت شطة على مخطة حجریق 
وخط جانبي بطول ۲۷۰ م؛ وصهريج للماء» كما جلبت المياه من الواديان 
القريبة إليها والتي عرفت بالأراضي الزراعية الخضراء. 


الطرق السياحية» الحالة الجغرافية» المخطوظ تس 3 س2 ا 


بيسان (۱۲۱ م) 

المسافة بين المحطتین: ۱۷,۳ 

البُعد عن المحطة الاولی: ۵۹,۰ 

إن بیسان مدينة قدیمة*۳* وقد وقع القسم القدیم من هذه المدينة 
في تل الحسنء كما احتوت بیسان على أنقاض من الجسور؛ ومدرجات 
السباق؛ والأسواق المسقوفة» والمدرجات المسرحية التي تعود إلى 
العهد الروماني» كما احتوت على تماثيل ومعابد وكتابات تعود إلى العهد 
البيزنطي أيضا. بالإضافة إلى ذلك» فقد وقعت قرية كبيرة تبعد عن منابع 
المياه ب ۱,۵ كم شرقي بیسان» فوفرة المياه جعل من بيسان منطقة تعج 
بالبساتين والحدائق. واحتوت بيسان على محطة حجرية ذات طابقين» 
وخط جانبي بطول ۲۷۰ كم. ومنه» فقد امتد الخط من الأراضي المنبسطة 
إلى وادي الأردن» واستمر بانحدار تدريجي نحو الشمال. 

محطة جسر المجامع (45 >7 م) 

المسافة بين المحطتين: ٠١,6‏ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۷۱,۳ 

احتوت منطقة جسر المجامع على محطة حجريةء وخط جانبي بطول 
۰ م» وصهريج للماء؛ في حين جلبت المياه إلى هذه المنطقة من 
الأردن. وقد عاش على أراضي هذه المنطقة الخصبة حوالي ۲۰۰ شخص 
من العرب. 

جسر المجامع (/61؟ م) 

المسافة بين المحطتين: - 

البُعد عن المحطة الأولى: - 


JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential,‏ کده 
Istanbul, Junc 12, 1906.‏ 


۰ سس _للسسممب هم ب يبيد ألخط الحديدي الحجازي 


لقد وُجدت في أعلى الأردن» محطة ذات قناطر حجرية يبلغ قطر كل 
واحدة منها ۱۲ م. بالإضافة إلى ذلك فقد تم إنشاء جسر حجري مقنطر 
بطول ۱۲ م على النهرء وذلك من أجل تسهيل عبور المشاة. 

جسر الدلهمية 

المسافة بين المحطتين: - 

البعد عن المحطة الأولى: - 

لقد اجتاز الخط الحديدي منطقة "شريعة المناذرة" عبر جسر يرتفع عن 
مستوى المياه حوالي ١4‏ م؛ وميني على مساند حجرية» تبلغ المسافة بين 
كل واحد منها ۰۰ م. كما جرى النهر هناك من بين مضيق حجري يحتوي 
على عدة شلالات» مما أظهر صعوبة إنشاء الجسر حال انهياره. 

الدلهمية ۱ 

المسافة بين المحطتین: - 

البْعد عن المحطة الأولی: - 

لقد وقع على الجهة الشمالية التي يمر منها الخط الحديدي ۵۰ خانة 
سكنية» وقد وصل الخط إلى سهل الاردن الذي تمتع بالزراعة والخضار. 

بت لدان 

المسافة بين المحطتين: ۸,۵ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۸۱,۹ 

وقعت محطة سمخ في الساحل الجنوبي لبحيرة طبريةء هذا ما جعلها 
تحظى بأهمية كبيرة. لقد احتوت منطقة سمخ على محطة ذات طابقين» 
وورشة لتصليح المحركات» ومنصة متحركة» ومستودع فحم» ومستودع 
بضائم» وأربعة خطوط جانبية يبلغ طول كل واحد منها ۳٠١‏ م. كما 
تم إنشاء خزان ضخم قبل مرتفع وادي اليرموك» وتم هناك أيضًا إعداد 


الطرق السبياحيةء الحالة الجغرافية» الخطوط + ا يلمعت ا 


۰ عارضة خشبية و ۱,۰۰۰ قضيب حديدي لإرسالها إلى المناطق 

وعليه فقد استخدمت سمخ كمرفأ للبواخر والسفن بين طبرية والمناطق 
الاخری» في حين وُجد في سمخ بحيرة يصلح ماؤها للشرب» وصهريج 
يسع 7,50 م" من الماء ويعبأ من البحيرة بالمضخات. تألفت قرية سمخ 
من ۱۵۰ خانة سكنية وبلغ عدد سكانها ۰۰۰ نسمة معظمهم من اللاجئین 
الجزائريين والعرب. وقد تم في سمخ إنشاء مرفأ بطول ۱۳۷ م؛ كما 
مارس أهلها الزراعة. 

احتوت سمخ على بواخر عديدة تستوعب ۲۵ شخصاً وتقوم برحلات 
قصيرة ١,5(‏ ساعة) في بحيرة طبرية. وقد امتد الخط الحديدي باتجاه 
مضيق وادي اليرموك بعد اجتيازه الأراضي المنبسطة. ولابد من التنويه 
٠‏ أن وادي اليرموك سمي بين العرب المحليين ب"شريعة المناذرة". هذا وقد 
امتد الخط الحديدي من بين الصخور بشکل إلتوائي. 

جسر الیرموك الثاني 

المسافة بين المحطتین: - 

البُعد عن المحطة الأولی: ٩۲‏ 

لقد بلغ ارتفاع هذا الجسر الحديدي والمبني على مساند حديديةء 
حوالي ۱۲ م عن مستوی المیاه بالاضافة إلى إنشاء آربع قناطر حجرية 
على الجهة اليسارية من الجسر تبعد عن بعضها البعض بست أمتار. في 
حين تمكنت إدارة الخط الحديدي من معرفة هذه الجسور من الأرقام 
التي وضعت علیها. 

جسر الیرموك الثالث (۱۲۱ ه) 

المسافة بين المحطتین: ۱ 


الل سح ب .الفط الحديدي الحجازي 

البعد عن المحطة الأولى: ٩۳‏ 

تم إنشاء هذا الجسر على نفس طراز الجسور الأخرىء ولقد امتد 
الخط عبر هذا الجسر الثالث من بين الأحجار البركانية السوداء والبيضاء 
ومن بين المنحدرات الحادة. 

محطة الحمة (45 ۱ م) 

المسافة بين المحطتين: ؟ 

البُعد عن المحطة الأولى: ٩۰‏ 

لقد امتد الخط عبر الجبال حتى وصل إلى محطة الحمة الصغيرة 
والمبنية على أرض منبسطة باتجاه الشمال. وبالتالي احتوت محطة الحمة 
على خط جانبي بطول ۲۲۸ م. وقد كانت المنطقة تتمتع بمياه ساخنة 
طبيعيةء إلا أن هذه المياه وقعت على مسافة بعيدة عن النهر» كما وجدت 
قرية أم قيس على بعد ۲۵۰۰ م بالجهة الجنوبية للمحطة. 

الحمة (45 ۱ م) 

المسافة بين المحطتين: ۲۱,۱ 

البُعد عن المحطة الأولى: ٩۵,۳‏ 

لقد اشتهرت هذه المنطقة بمعدن الكبريت الذي تم تشغيله من قبل 
إدارة خط حديد الحجاز. بالإضافة إلى ذلك احتوت منطقة الحمة على 
مدرج روماني» وحمام وآثار رومانية أخرى» وقد جلبت المياه إلى هذه 
المنطقة من اليرموك. 

جسر اليرموك الرابع 

المسافة بين المحطتين: ١‏ 

البُعد عن المحطة الأولى: 15 

لقد متد الخط من على جسر يرتفع عن سطح الماء بتسعة أمتار. 
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جسر اليرموك الخامس 

المسافة بين المحطتين: ٤‏ 

البعد عن المحطة الأولى: ۱۰۰ 

لقد امتد الخط من على جسر حديدي شبيه بالجسور الأخری» ومجتارًا 
الأراضي الحجرية الحادة. 

النفق الأول 

المسافة بين المحطتين: ه 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۰۵ 

بلغ طول هذا النفق ۲۵۰ م؛ وامتد الخط بعده نحو نهر من بين الصخور. 

جسر اليرموك السادس 

المسافة بين المحطتين: ١‏ 

البُعد عن المحطة الأولى: ٠١5‏ 

SNES‏ یی ل وی كما 
ارتفع عن مستوی المیاه بسبعة أمتار. 

محطة وادي خالل 

المسافة بين المحطتین: ۱ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۰۷ 

احتوت هذه المنطقة على محطة وخط جانبي بطول ۲۲۸ م» ولم 
يجاور هذه المحطة أي قرية أو مستوطن. وقع ممر وادي خالد في مکان 
قريب من المحطة كما اجتاز الخط الحديدي السفوح الصخرية الحادة. 
وؤجدت بعض مصادر المیاه في هذه المنطقة. الأمر الذي جعل البدو 
يلجأون إليها باستمرار.۳» 


L/P&S/10/12, War Office to Foreign Office, July 26, 1907.‏ :101 دنه 
7 وط غزة؛ الضفة الغربية والأراضي اللبنانية. 


:۶ _ الط الحديدي الحجازي 


جسر اليرموك السابع 

المسافة بين المحطتین: ۷ 

البُعد عن المحطة الأولی: ۱۱۶ 

تم إنشاء جسر اليرموك السابع على خمس قناطر؛ وبلغ طوله 0 
مستوى البحر 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۱۹ 


مستوى مياه البحر. 


محطة الشجرة (/ا؟ م) 

المسافة بين المحطتين: ه 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۱۹ 

إنها محطة صغيرة» ولم يتم إنشاء خط جانبي لهاء كما وقعت قرية تبعد 
عنها بأربعة كيلومترات .6*0 

شجرة (+5,895؟ م) 

المسافة بين المحطتين: ۱,ه 

البُعد عن المحطة الأولى: ١١9,6‏ 

وقعت محطة شجرة على بعد أربعة كيلومترات من قرية تحمل نفس 
الاسم يبلغ عدد سكانها ۰ نسمة. وقد وجد على أطراف محطة شجرة 
قرى ومزارع كثيرة» كما جلب إليها الماء من اليرموك التي تبعد عنها ب 
8 


probably called so after the Arab General Khalid, who gained a decisive victory‏ ع] كته 


over the Byzantines near Jakusa, North of the Valley, in 636 A.D. 
49 TOR: L/P&S/10/12, War Office to Forcign Office, July 26, 1907. 
مده‎ IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Office, July 26, 1907. 


الطرق السياحيةء الحالة احغرافيةء الخطودل ۱ 


جسر اليرموك الثامن 

المسافة بين المحطتين: ۲ 

البعد عن المحطة الأولى: ۱۲۱ 

تم إنشاء جسر اليرموك الثامن من الحجر وعلى نهر ضيّق وعميق» 
كما كان النهر يجف في معظم الأحيان. بلغت المساحة بين القناطر السبع 
للجسر ۱۲م؛ كما تم إنشاء رصيف في مركز الجسر بارتفاع 211 

جسر اليرموك التاسع 

المسافة بين المحطتين: ۲/۱ 

البّعد عن المحطة الأولى: ۱۲۱,۵۰ 

لقد امتد الخط الحديدي عبر جسر حجري بخمس قناطر وبلغ طوله ۱۲م. 

محطة المقارن (۲ ۷ م) 

المسافة بين المحطتین: ۱۱,۲ 

البُعد عن المحطة الاولی: ۱۲۰ 

احتوت منطقة المقارن على محطة صغيرة وخط جانبي بطول ۲۲۸ م» 
وکانت تخلو من السکان» وقد أحيطت بقری كثيرة. 

جسر الیرموك العاشر 

المسافة بين المحطتین: ۲ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۲۷ 

امتد الخط من على جسر حجري بست قناطر وبلغ طوله ۱۲ م كما 
اجتاز الخط مفرق وادي الأخضر واستمر في امتداده نحو الجهة اليمنى. 


الوئيقة نفسها. 


۹۱ مسلط الحديدي الحجازي 


النفق الثاني 

المسافة بين المحطتين: ١‏ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۲۸ 

امتد الخط الحديدي من بين منطقة حجرية» عابرًا وادي الأخضر 


وأربعة أنفاق. 


الجسر الحادي عشر 

المسافة بين المحطتین: ۳/6 

البُْعد عن المحطة الأولى: ۱۲۸,۵ 

امتد الخط الحديدي عبر جسر حجري بثلاث قناطر وبطول ۱۲ مء 
متوجها نحو الجهة اليمنى من وادي الأحرار. 

الجسر الثاني عشر 

المسافة بين المحطتين: ١“‏ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۳۰ 

امتد الخط الحديدي عير جسر حجري» متوجها نحو الجهة اليسرى 
من وادي الأحرارء ثم بدأ يرتفع تدريجيًا. 

النفق الثالث 

المسافة بين المحطتين: ١‏ 

البُعد عن المحطة الاولی: ۱۳۱ 

امتد الخط من بين نفق بين صخور بیضاء» مجتازًا وادي الأحرار الذي 
يبلغ طوله ۱۸۳ م: 

النفق الرابع 

المسافة بين المحطتین: ۱ 

البُعد عن المحطة الأولی: ۱۳۲ 
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إنه نفق على شكل قوس بطول 57 ؟ م» وإنه أعلى من الجسر الثاني 
بقلیل» مر من وادي اليرموك» وبسیب الصخور التي وقعت على السكة 
الحديدية باستمرار في هذه المنطقة» توقف سير القطار كثيرًا. 

محطة زيزون (+۲۹۰,۱۹) 

المسافة بين المحطتين: ۱۳,۳ 

البُعد عن المحطة الاولی: ۱۳۲ 

إن زيزون قرية زراعية تتألف من ۲۰۰ نسمة» وقد تم فيها إنشاء محطة 
صغيرة. تمتعت قرية زيزون بالمياه الوفيرة والشلالات بالإضافة إلى 
وجود صهريج للماء تم تعبئته من منابع القرية. وقد مر أحد فروع نهر 
اليرموك من هذه القرية أيضاء هذا ما جعلها منطقة زراعية خصبة. 

النفق الخامس 

المسافة بين المحطتين: ١‏ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۳۷ 

بلغ طول هذا النفق ۲۲۸ م. 

النفق السادس 

المسافة بين المحطتين: ١‏ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۳۸ 

إنه نفق يشبه التفق الخامس وبلغ طوله ۲۷۰ م. 

جسر الیرموك الثالث عشر 

المسافة بين المحطتین: ۲ 

البْعد عن المحطة الأولی: ۱۶۰ 

مر جسر الیرموك الثالث عشر من تل الشحم» وهو جسر مهم للغاية 
أنشئ على مساند حديديةء وقد بلغت مساحة المسند الوسطي الوحید ۰۰ 


۸ الخط الحديدي الحجازي 


م» كما بلغ عرض المسند الحجري الذي أنشئت عليه أعمدة الجسر الثلاثة» 
۲ م. وعليه فقد امتد الخط صعودًا باتجاه قرية تل الشحم ووادي مذان. 

جسر اليرموك الرابع عشر 

المسافة بين المحطتين: ۲/۱ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۰,۵ع ۱‏ 

امتد الخط الحديدي عبر هذا الجسر الحجري المتجه صوب وادي 
مڌان» كما أقيم عليه رصيف بارتفاع ۱۱ م. واستمر الخط امتدادًا على 
أطراف الوادي. 

الجسر الخامس عشر 

المسافة بين المحطتين: ۲ 

البُعد عن المحطة الأولى: ١47,6‏ 

امتد الخط الحديدي بمنعطف قاس عابرًا الوادي. وقد تم إنشاء الجسر 
الخامس عشر على أقدام تبعد عن بعضها البعض بستة أمتار. 

النفق السابع ٠‏ 

المسافة بين المحطتين: - 

البُعد عن المحطة الأولى: ١47,176‏ 

مر الخط الحديدي -بعد اجتيازه الجسر- من التفق السابع الذي يبلغ 
طوله ۱۱۰ م ثم استمر في امتداده صعودًا نحو الأعلى. 

تل الشحم 

المسافة بين المحطتین: +۲ 

البُعد عن المحطة الأولی: ۱:۵ 

احتوت منطقة تل الشحم على محطة صغيرة وخط جانبي يطول ۲۳۲۸ م. 
كما بلغ ارتفاع الخط الحد الأقصى في هذه المنطقة. هذا وقد وُجد بالقرب 
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من قرية تل الشحم هضبة محطة حوران. تمتعت تل الشحم بمنابع المياه» 


كما وُجد فيها القليل من السكان. 
مزيريب 


المسافة بين المحطتين: ١١,8‏ 

البُعد عن المحطة الأولى: ١49‏ 

إنها المنطقة التي كان يجتمع على أرضها قوافل الحجاج وتقام فيها 
الأسواق قديمًا. كما وُجد فيها قرية كبيرة يقطنها ۸۰۰ نسمة. تمتعت 
مزيريب بالمياه حيث احتوت على بحيرة تزخر بالأسماك كما جد في 
الجهة الشمالية قرية دقاقيم التي احتوت على قلعة "الجديدة". وأما في الجهة 
الشرقية» فوقعت قلعة "العتيقة" التي أنشئت من قبل السلطان سليم الأول. 

احتوت مزيريب على محطة حجرية وخط جانبي بطول ۲۲۸ م؛ 
بالإضافة إلى صهريج يسع ۲۵ م" من الماء تمت تعبئته من بُحيرة 
مزيريب. وقد تم ربط خط مزيريب بالخط الفرنسي» عن طريق خط فرعي 
له بلغ طوله ۱,۱۰۰ م؛ كما تقاطع خط مزيريب على بعد ۸۰۰ م من 
المحطة بطریق الحجاج لمكة المكرمة. 

درعا 

المسافة بين المحطتين: ۱۲ 

البُعد عن المحطة الأولى: ۱۱۱ 

كان خط درعا هو نقطة الوصل بالخط الرئيسي. 

الخطوط الأخرى ومرابطها 

قد تم تخطيط مشاريع لانشاء بعض الخطوط والمرابط الإضافية على 
سکة حديد الحجاز التي تنطلق من دمشق وتنتهي إلى المدينة المنورة. 
ويمكن أن نسرد هذه المشاريع على النسق التالي: 


۰ بلط الحديدي الحجازي 


.١‏ مشروع میناء حیفا 

۲ خط معان-العقبة وعمان-السلط 

۳ خط جدّة-مكة المکرمة 

.٤‏ ربط خطوط سکة حدید الحجاز بخطوط سوریا وبغداد 
. خط الأناضول المركزي المحتّمل إنشاؤه. 


.٦‏ خط رياق-بيروت”: 


© 


مشروع ميناء حيفا: 

تبيّن بعد الدراسات والحسابات الدقيقة أن إنشاء ميناء في منطقة حيفا 
سيؤدي إلى تكاليف باهظةء مما جعل اللجنة الإنشائية تتخذ قرارًا بإنشاء 
مرفأ بدل الميناء. 

ارتفع مرفأ حيفا عن مستوى المياه ب ۵,؛ م» وبلغ طوله ۳۲۰ م؛ 
وقد استخدم هذا المرفأ كوسيلة لتحميل وتنزيل المعدات واللوازم للخط 
الحديدي. وقد تم إنشاء المرفأ بالأحجار التي أخضرت من المحجر 
الكائن بالقرب منهء إلا أن هذه الأحجار تهذمت يسبب العواصف الشمالية 
الغربية» ونتيجة لتلك العواصف انهدمت مساحة ۲۷ م من الجهة الرأسية 
للمرفأء بالإضافة إلى انحناء السكة الحديدية نتيجة شدة الأمواج التي 
ضربت السواحل. 

وعليه؛ فقد تم إنشاء مانع للأمواج من أجل حماية المرفا؛ حيث بدأ 
المانع من المدينة وامتد عبر مواقع "ا" "ب" "ج" على شكل قوس بطول 
۰ م وكان مدخل المرفأ في الجهة الشمالية من خلیج عقره. أما طول 
الجزء الذي وقع بين موقع "أ" و"د" من المرفأء فبلغ ۰۰۰ م. وقد كانت 
مواقع "آ؛ ب" و"بء ج" تستوعب ماءًا بحجم ٠١×۸,‏ م وتتمتع بساحة 
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الطرق السياحية, الحالة الحغرافيةء نطو سس ال 


واسعة ترسو فيها السفنء بالإضافة إلى امتداد سكة حديدية على هذه 
المواقع. وقد تمت تعبئة بعض الأجزاء من المرفأ لشستخدم كمستودع 
وكأرضية لمد الخطوط الفرعية. 

خضص لانشاء المشروع المذكور ۸۰۰,۰۰۰ (ثمانمشة ألف) ليرة 
عثمانية» وخطط أن يتم بناء مانع الامواج تدريجيّاء فبلغ -بذلك- مجموع 
التکالیف المالية مع ساثر المصاریف ۱,۱۰۰,۰۰۰ (ملیون ومثة آلف) 

ألحٌ المهندس "هیر مایسنر" على أن يبقى المشروع تحت إشراف 
إدارة خط حدید الحجاز» وأن ییقی بعد الاتمام متصلاً بالخط الحجازي 
أيضًا دون مداخلة أية شركة أجنبية؛ حیث رأی أن تسلیمه إلى الشرکات 
الأجنبية» سيژدي إلى تنافس في آسعار التقل مع میناء بیروت؛ لذلك كان 
من الضروري أن يبقى مشروع مرفأ حیفاء تحت دارة خط حدید الحجاز 
حسب رأیه.“ 

خط جدة - مكة المكرمة: 

دعت الضرورة إلى تسريع إنشاء خط جدة-مكة المكرمة الفرعي أو 
إلى تسريع إنشاء خط العقبة-المدورة الفرعي» عندما ابتعد الإنشاء عن 
البحر وازدادت الصعوبات. 

وكذلك صُرفت المبالغ الضخمة على إنشاء رصيف حيفا ليتم التخلب 
على الأحوال الجوية. وقد أدت المخاوف من تفعيل خط جذة الفرعي إلى 
التأخر في تنفيذ الانشاء» ومن أبرز هذه المخاوف: الأضرار التي ستصيب 
زعماء القبائل الكبيرة حال تشغيل الخط الحديدي في هذه المنطقة؛ حيث 
كان هؤلاء يملكون قوافل جمال يربحون من ورائها أرباحًا طائلة» وفي 
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۴ سس الخط الحديدي الحازي 


حال إصابتهم باي خلل أو ضرر نتيجة تشغیل هذا الخط فسیعارضون 
-حتما- المشروع قفون ضد إنجازه. 

ومن جهة أخرى؛ لم يرغب السلطان عبد الحمید الثاني في مد الخط قريبًا 
من الساحل لكي لا يتعرض في يوم من الأيام لطلقات مدافع السفن الحربية. 

ورغم هذه المخاوف كان لابد من توصيل الخط إلى البحر الأحمر؛ 
لذلك غض النظر عن التكاليف المالية الضخمة التي سيعم إنفاقها أثناء 
الإنشاء. والسبب في ذلك أن خط جذة-مکة المكرمة الفرعي كان قصيرّاء 
بالإضافة إلى الحركة التجارية المستمرة فيه» وبالإضافة إلى الإيراد غير 
القليل الذي يُحصّل عن طريقه. وكان من المتوقّع أن يتم خط حديد 
الحجاز الرئيسي بعد ثلاث سنوات حال انتهاء هذا الخط الفرعي» وإلا 
فسيستغرق الإنشاء خمس سنوات.92؛) 

وقد ظهر نتيجة العديد من الدراساتء أن خط جدة-مكة المكرمة 
سيواصل مسيرته دون مواجهة أية صعوبات أو عراقيل. وقد أدى إنشاء 
خطوط بين درعا-حيفا أو معان-العقبة وربطها بالخط الرئيسي المتصل 
بالبحر إلى تكاليف باهظة» ولكن في حال ربط خط مكة المكرمة بالبحر 
الأحمرء ستنخفض هذه التكلفة بكثير. وقد رأى المهندس أحمد مختار 
بك. أنه يمكن إنشاء مثل هذا الخط بانحناء يبلغ ۲۰ ملم وبمتعطف يبلغ 
۰ م وبطول يبلغ ۷۵ كم. 

هذا وقد خطط أن يمتد خط جدة-مكة المكرمة بشكل يوازي طريق 
الحج؛ وذلك لتسهيل رحلة مسلمي الهند القادمين عن طريق البحر إلى 
مكة المكرمة عبر جِدّة.*1» 
IOR: L/P&S/10/12, From War Office to War Office, (F.R. Maunsell, Major, R.‏ %+ 

A.), uly 27, 1907. 
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ومن أجل أن يتحقق الإنشاء بين جذة ومكة المكرمة» احتيج إلى 
٠‏ م" من الترابء وإلى ٠٠١‏ م" من الحجرء وإلى ٠,٠٠١‏ م من 
الحجر المكسّرء وقد خطط أن يتم إنشاء السدّ الترابي؛ ونقل الحجر 
المكسّر خلال ثمانية أشهر من قبل كتيبتين تتألفان من ۱۰۰ جندي. 
وفضلا عن ذلك فقد تطلب الخط تكلفة مالية قدرها ۱۵,۰۰۰ (خمسة 
عشر ألف) فرنك للكيلومتر الواحد -ومن ضمنها عمولة الحجارة- أو بلغ 
مجموع التكلفة النهائية ۱,۱۲۰,۰۰۰ (مليون ومئة وخمس وعشرين ألف) 
فرنك. أما النفقات التي صرفت على الخطوط الأخرى فهي كالتالي: 


۱ 
| ا معدات السكة الحديدية 

من أجل الحجر المکسر(۲۰,۰۰۰ فرنك للكيلومتر الواحم | 31,000,0٠١‏ | 
4 قاطرات (كل واحدة ب ۳۰ طن) EE‏ 
۰ مقطورة (كل واحدة ب ۱٩‏ طناء 1,۰۰۰ فرنك) 
۳1 ۰ مقطورة (كل واحدة ب ۱۲,۰۰۰ فرنك) 
۳ 




















المجموع 

وحسب الجدول أعلاه» فقد تطلب الإنشاء مصروفات بلغت 0,۹۰ 
(خمسة آلف) فرنك للکیلومتر الواحد» غير أن الدراسات التي قام بها أحمد 
مختار بك بيّنت نسبة الأرباح التي سیْحصل علیها نتيجة نقل الرکاب 
والبضائع عبر هذا الخط› وهي GED JA‏ 
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ومما يجب التنویه إليه أن المهندس "جهایمر راریت کاب فون جهلستین" 
قام في عام 1505م بدراسة خط حدید الحجاز» وق دم إلى اللجنة العامة 
بإسطنبول تقريرًا مفصلاً بين فيه ملاحظاته واقتراحاته حول الخط ونجاحه 
ويمكن أن نسرد هذه الملاحظات على الشكل التالي::» 

كان يتم مد ٠٠١‏ كم من الخط في السنة الواحدة الأمر الذي يدل 
على أن الخط سيصل إلى مدائن صالح خلال ستتين؛ أي في تاريخ ۳۱ 
دیسمی ر/کانون الأول ۰۱۹۰۷ أما وصوله إلى المدينة المنورة التي تقع 
على بُعد ۸۰۰ كم؛ فبعد خمس سنوات؛ أي في تاريخ ۳۱ دیسمبر/کانون 
الأول ٠,وأما‏ وصول الخط إلى مكة المكرمة التي تقع على بعد 
۰ کم» فسوف يستغرق ثماني سنوات؛ أي سيتتهي في تاريخ ۳۱ 
ديسمب ر/كانون الأول 1517. 

وقد اقترح "جهايمر راريت كاب فون جهلستین" أن يُتخذ قرار - في 
عام -۹٠١‏ بإنشاء خط يمتد من جدّة إلى مكة المكرمة على مدى ۷۰ 
کم» حتى يكتمل الإنشاء في شهر سبتمب ر/أيلول عام ۰۱۹۰۷ 

كما ادعى أن مجموع التكاليف المالية ستبلغ ۳,۷۰۰,۰۰۰ (ثلاثة 
ملايين وسبعمئة وخمسین ألف) فرنك إذا ما عمل ۱,۰۰۰ جندي عثماني 
في إنشاء الخط المذكورء بالإضافة إلى معدات وآلات السكة الحديدية 
ومباني المحطات. وحسب رأي "كاب فون جهلستین" أيضًاء فان خط 
جدة-مكة سيمكن الإدارة من الحصول على أرباح کثیرة. حيث كان يعيش 
في مكة المكرمة وجوارها ۱۰۰,۰۰۰ شخصء كما كان هؤلاء يقوم بتأمين 
حوائجهم الغذائية عن طريق جذة في معظم الأوقات. وفي هذا الصدد؛ لو 
افثرض أنه يقع على كل فرد حمولة ۳۰۰ كغ سنويّاء و ۰,۰۵ فرنك كأجرة 
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للحمولة في الكيلومتر الواحد وفي الطن الواحد» فكان لابد أن تحصل 
م ا لا 
إ لالح الستوي لس 
۲ أجرة الحجاج الذين قثر عددهم ب ۳۰,۰۰۰ ۰ فرنك*1,۰۰۰۰۳۰,۰۰۰ 
حاج ذهاباً ویب من جدة إلى مكة المكرمة 
E‏ ل و 
اسقاط أجرة العمال للکیلو متر الواحد | ۳,۰۰۰ 
خلال الستة الواحدة 
۲ إسقاط الكمية المصروفة على الكيلو متر 
الواحد سنوياً 
وحسب رأي "كاب فون جهلستین"؛ كان لابد على المسافر من جدة 
تشغيل الخط فستكون أجرة الراکب الواحد عند العودة إلى جدّة ۱۵ 
قرشاء مما سيجعل السعر سعرًا رخيصًا ومقبولاء ولعل هذا السعر سيرتفع 
إلى ليرة واحدة أو زيادة إذا ما اتخذ بعين الاعتبار الأفراد الذين يرافقون 
الراكب الواحد خلال رحلته إلى جدة. 
جدة-مكة المكرمة من ۱۳,۰۰۰ (ثلاثة عشر ألف) إلى ٤١,٠٠١‏ (ثلاثة 
وأربعين ألف) ليرة خلال السنة الواحدة». كما أن هذا سيوفر المصاريف 
على الحجاج أو المسافرين ويؤمن لهم الراحة والأمان خلال سفرهم. 
ثم إن امتداد خط جدة-مكة المكرمة على أرض منبسطة دون 


الحسابات التالية: 
وهي ۰,۲۰ فرنك للكيلو متر الواحد. 

إلى مكة المكرمة أن يدفع 7-7 مجيدية (۰ ۱۰-۵ قرشأ ذهابّه وفي حال 

وإذا تمت الحسابات على هذا الشكل فستتراوح الأرباح في خط 

منعطفات» ستسهل على القطار شد ۱۲ مقطورة تحمل على متنها 58٠١‏ 


55ل ااا ا الط الحديدي الحجازي 


حاججا أو راكبًا من جهة؛ ومن جهة أخرى ستمکنه من اجتياز ٠‏ ؛ کم في 
الساعة الواحدة» ومن الوصول إلى مكة المكرمة في ساعتين كاملتين» 
وفي حال استخدام القاطرات التي يصل وزنها إلى ٠١‏ طنًاء فسيتمكن من 
جر ۵۰ مقطورة.تحمل على متنها ۱۵ طتا من الحمولة؛ و ٠١‏ مقطورة 
تحمل ركابًا مسافرين 

وقد كان من الممكن أن تستخدم ثلاثة قطارات على خط جدة-مكة 
المكرمة» تقوم كل واحدة منها بأربع سفرات في اليوم الواحد. الأمر 
الذي سيمكن من نقل 0,77٠‏ راكبًا في اليوم الواحد. مما يعني أن تُسدّد 
تكاليف إنشاء الخط خلال أسبوع بعد تشغيله. 

وكانت هناك ضرورات -حسب رأي "كاب فون جهلستین"- تدعو 
إلى إنشاء خط جدة-مكة المكرمة وهي كالتالي: 

-١‏ كان معظم الحجاج القاصدين مكة المكرمة عبر طريق جدّة» 
يستعملون هذا الطريق؛ وقد كان المتبرّعون لا يشاهدون أي إنجاز ملموس 
في شمال المدينة المنورة» في حال إنشاء خط جدة-مكة المكرمة سيتبيّن 
لهم أن تبرعاتهم تصرف في موضعها المطلوب» وهذا سيزيد رغبتهم 
بتبرعات جديدة للخط. 

؟- فإنشاء خط جدة - مكة المكرمةء سيسهّل على خط حديد الحجاز 
من إيجاد منفذ إلى البحرء وبذلك سحل مشكلة مصاريف النقل وقطارات 
الشحن التي تنقل معدات إنشاء الخط إلى مناطق التي يتراوح بُعدها من 
۰ كمإلى ۱,۹۰۰ كم. فمثلاء جاو حيبص حادب ربل جع 
اللازمة إلى المدينة المنورة» تحسب بالطريقة يقة العالية: ۱۰۰ طنًا × ٠,٠٠‏ 
فرنکا × ۱,۵۰۰ = ۹۵۰ ۷ فرنگاه والنقل إلى مكة المكرمة يُحسب أيضًا 
بالطريقة التالية: ١١5‏ × ۰,۰۵ × ۱,۹۰۰ ۱۰,۰۷۰ فرنكا. 


الطرق السياحية, الحالة الجغرافيةء المتطوط _ ۷Y‏ 


وقد رأى "كاب فون جهلستين" ضرورة في تجزئة خط دمشق-مكة 
المكرمة الذي يمتد على مدى ۱,۲۰۰ كم» والذي استُهل بانشائه في ١‏ 
يناي ر/كانون الثاني 21407 إلى قسمین» كما رأى ضرورة في إنشاء خط 
جدّة-مكة المكرمة الذي يشكل القسم الجنوبي من الخط الرئيسي» وكان 
من الأنسب -حسب رأيه- أن شرع بإنشاء الخط الذي يبلغ :٠١‏ کم بين 
مكة المكرمة والمدينة المنورة من الطرف الجنوبي. وإن إتمام خط حديد 
الحجاز في غضون ثلاث سنوات» سوف يزيد من معنویات المسلمين 
وینال تقديرهم اجتماعيًا وسياسيًا في كافة أنحاء البلاد الاسلامية.۰» 

والجدير بالذكر أنه تم العدول عن إنشاء خط جدة-مکة الفرعي» 
بسبب احتمال المرور عبورًا إلى مكة المكرمة دون الوقوف في جذة» 
وهذا -في طبيعة الحال- سيؤدي إلى خسائر وأضرار في إيرادات جدة 
ودخلها المالي.*؛» 

خط معان - العقبة - عمان - السلط الفرعي: 

لقد أبدت الدولة العثمانية اهتمامًا كبيرًا حول إنشاء خط حديدي 
بين معان-العقبة» ورأت أنْ لا سبيل إلى الخلاص من المحكومية إلى 
قناة السويس إلا عن طريق هذا الخط الذي سيرفع من شأنها الاقتصادي 
والاستراتيجي» وسيمكنها من الاتصال بالبحر الأحمر مباشرة دون أي 
وسيطهء وبالتالي سيخلصها من الضرائب المترتبة على السلع والمعدات 
التي كانت يتم نقلها عبر قناة السويس. 

وبالتالي» فان إنشاء خط معان-العقبة سيمكن الدولة العثمانية من منع 
أي تمرّد أو عصيان يندلع ضدها في أي منطقة من مناطق الجزيرة العربية؛ 
۳ 
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حيث سیوفر لها الوقت في توصيل المساعدات العسكرية إلى المكان 
المطلوب وفي الوقت المطلوب؛ لأنه عندما نشبت ثورة في اليمن عام 
6 وتم طلب المساعدات من دمشقء تأخرت أسابيع ولم تصل إلى 
اليمن في وقتها اللازم نتيجة قدومها عبر قناة السويس. بيد أن إنشاء خط بين 
معان والعقبة سيزيل كل هذه العقبات» وسيمكن الدولة العثمانية من توصيل 
قواتها العسكرية إلى منطقة "الحديدية" خلال ۱۱-۱۰ يومًا فقط .۰۰ 

ولكن لم نف هذا المشروع بسبب المشاكل الحدودية التي كانت بين 
مصر والحكومة العثمانية» والصعوبات الجغرافية» والأزمة المالية التي 
كانت تعاني منها الدولة.* 

هذا وقد عزمت الحكومة العثمانية -بالإضافة إلى الأسباب المذكورة 
أعلاه- على إنشاء خط في جنوب معان» يتصل بالبحر ويسهّل لها النقل 
والتنقل؛ كنقل الجنود الذين يعملون في الخطء ل ونقل المعدات الإنشائية 
والأغذية: إلا أن إنشاء هذا الخط لم يتحقق ق أيضاء وذلك يسيب بعد 
المسافة بين المناطق؛ والتوقفات المتزايدة أثناء نقل اللوازم والمعدات؛ 
بالإضافة إلى زيادة المصاريف والتكلفة المالية... 

واعثبر أنه لو تم إنشاء خط في جنوب معان يربط خط حديد الحجاز 
بالبحر الأحمر؛ لتحقق نقل كل الحوائج الإنشائية والغذائية والعسكرية عبر 
هذا الخط بطريقة رخيصة وسريعةء ثم إن وجود منفذ للبحر سيمكن الدولة 
من إنشاء خطوط فرعية أخرى في عدة مناطق؛ كالعقبة» المدورة تبوك 
مويلاء ومن تم ستقوم هذه الخطوط بتسهيل النقل السريع والتتقلات.«*» 


: الو شقة‎ 0 
41 India Office: IOR: L/P&S/10/12, Sir N. O’Conor to Sir ۵ Grey, 1 Istanbul, 
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الطرق السياحية؛ الحالة الجغرافية» الخطوط .سس ۹ 

هذا وقد تم طرح ثلاثة اقتراحات حول مسار الخط الذي سيقام بين 
معان والعقبة» إلا أنها لم تفعّل نتيجة العدول عن تنفيذ المشروع في عام 
۲۰ أما هذه الاقتراحات فهي كالتالي: 

-١‏ إنشاء خط يمتد من معان إلى العقبة عبر منطقة جويرة» وإتباعه 
الطريق الذي كان يستخدم من قبل الجنود. وقد تم العدول عن تنفيذ 
هذا الاقتراح» نتيجة التكلفة العالية التي نجمت عن ظهور انخفاض حاد 
فجائي في مسار الخط على مدى 41.١‏ م۰ وذلك قبل الوصول إلى جويرة 
من جهة معان. 

۲- إنشاء خط في المنطقة الجنوبية يمتد من المدورة إلى العقبة؛ إذ 
يمكن أن ينطلق هذا الخط من محطة وادي الرتم الكائنة على سفوح 
مرتفعات بطن الغول؛ متجهًا إلى خليج العقبة ومجتاژا الأراضي الوعرة 
نحو الطرف الغربي. 

وقد رأى المهندس "هیر مایسنر" أن مد المسار على هذا النحو سيؤدي 
إلى امتداد السكة الحديدية على مدى ۰؛ كم من شرقي الخليج» وهذا 
سيؤدي إلى عدم موافقة السلطان عبد الحميد الثاني» نظرًا للمخاوف التي 
تم ذكرها سابقا وهي احتمال تخريب الخط عن طريق القصف بالمدافع 
من الجهة البحرية. 

۳- إنشاء خط يمتد بين معان والعقبة عبر منحدرات وادي العرب 
وخرابات البتراء ووادي موسى. والجدير بالذكر أن إنشاء هذا الخط 
على المشار المذكور كان في غاية الصعوبة. إلا أنه سيكون في أمان من 
الهجمات البحرية.*۰» ۱ 

45 102: L/P&S/10/12, From e to Forcign Office, Therapic, August 6, 1906. 
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۰ الخط الحديدي الحجازي 


هذا وقد تم تشكيل هيئة لدراسة إنشاء خط فرعي قصير في بعض 
المناطق على الخط الرئيس:يين السلط والزرقاء وعمان» بهدف تشغيل معدن 
الفوسفات الموجود فى منطقة السلطء ولكن بعد فترة قصيرة من ابتداء 
الدراسة اتخذ قرار بتأجيل المشروع وسحب المهندسين من المنطقة. 

وقد تم إنشاء خط يمتد من معان نحو الجنوب إلى وادي بطن الغول 
قبل شهر نوفمب ر/تشرين الثاني عام ۰۱۹۰۵ أما في شهر يناي ر/كانون الثاني 
عام ۱۹۰5 فقد وصل الخط إلى المدورة بعد انطلاقه من دمشق على 
مدى ۵۷۲ کم.*** 

هذا وقد كان يبدو أن الأعمال الهندسية فى الخط الذي سیمتد بين 
السلط والزرقاء وعمانء أقل بكثير من هندسة الخط بين معان والعقبة؛ 
حيث بلغت المسافة -بنظرة عامة- بين معان والعقبة ۰ كم تقريباء كما 
بلغ فارق سطح الأرض بينهما ٠,٠۷١‏ م تقريبًاء أو تمت الحسابات على 
أن يتراوح طول خط معان-العقبة بين ۱۵۰-۱۰۰ کم؛ مثل خط حيفا-درعا 
الفرعي تماما ومع ذلك لم يتم إنشاء خط معان-العقبة الفرعي. بيد أن 
الدراسات كانت تبيّن عكس ذلك؛ لأن إنشاء خط كهذاء كان سیسهل عمل 
نقل الجنود وغیرهم ثم إن خطا يلغ طوله ۱.۰ كم يخلو من المنحدرات 
والمنعطفات الحادة» يعتي أنه سیمکن الجنود من اجتیاز المسافة في ثلائة 
أيام وبدون کلفة وتعب» حيث سیجدون المیاه أثناء رحلتهم هذه وستتاح 
لهم فرصة الاستراحة أثناء السفر. وفضلاً عن ذلك فقد وُجد على مسار 
الخط محطة وخط تلغراف تحت إشراف الجنود. ٠“‏ 
Ibid; 101: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O:Conor, Damascus, De-‏ 455 
cember 15, 1903; FO: 195/2148, Sir N. O’Conor to the Marquess of Lansdow-‏ 

ne, January 4,1904, Istanbul, December 29, 1903. 
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الطرق السياحية» الالة ابميغرافية» الختطوط ل 

ربط خطوط سكة حديد الحجاز بخطوط سوريا وبغداد: 

لا شك أن إنهاء خط بغداد الحديدي وربطه بخط حديد الحجاز سيزيد 
من أهمية الثاني سياسيًا وعسکریا؛ | SEB‏ 
"بولغزلو" التي تقع على سفوح جبال "توروس" في حين كان خط دمشق 
حمر الذي أشرفت عليه شركة السكك الحديدية اللبنانية الفرنسية وشركة 
الأناضول الحديدية في تلك الآونة» سيمكن خط بغداد من الارتباط بمدينة 
حلب. هذا وقد كانت المنطقة الواقعة بين حلب-بولغرلو؛ هي المنطقة 
الوحيدة التي لم تحظ بالاتصال بخط حديد الحجاز» فدعا هذا الأمر إلى 
ضرورة إقامة خط يربط إسطنبول بمكة المكرمة والبحر الأحمر مباشرة. 
* فكل هذه العوامل دفعت إلى تحقيق فكرة الاتصال بالخطوط السورية 
الفرنسية في الأيام اللاحقة المقبلة. 

وفضلاً عن هذا الارتباط فقد أبدى المهندس "مایستر" عدم رغبته في 
إنشاء ميناء في منطقة "(سکندرون" وذلك لصعوبة العبور من فوق التلال 
العالية والمطلة على هذه المنطقة في الجهة الشرقية؛ وكان من الأنسب 
-حسب رأيه- أن يتم إنشاء هذا الميناء في منطقة "كستنبول" التي تقع 
أسفل "أياس" و"يومُزتليك" ببضعة كيلومترات. 

وقد شع "هیر مایسنر" على إنشاء ميناء في شمال سورية في المنطقة 
المذكورة أعلاه؛ لأن إقامة خط حديدي بين "طرابلس الغرب" و"حمعن" 
سيكون أسهل من إقامته بين المناطق الوعرة العالية وهذا سيمكن من 
الوصول إلى سهول حمص الخصبة ثم إلى المناطق الساحلية عبر خط 
حلب-حمص -رياق الحديدي دون أي عائق 
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۲ بمس النط الحديدي الحجازي 


وعليه فإن هذه المبادرات شغلت الأذهان في إنشاء خط فرعي یمتد إلى 
"طرابلس الغرب" وذلك عندما بدأت اتفاقية "خط بغداد الحديدي" تتخذ 
شكلها الأخير. وبالتالي فان إنشاء خط بين طرابلس الغرب وحمصء لم 
يكن يكلف الدولة العثمانية المصاريف الكثيرة والمبالغ المالية الضخمةه 
بل إن التكلفة في مثل هذا الخط الذي سيمتد على مسافة طولها ٩۵‏ 
كمء -مع أن إنشاء ميناء في طرابلس الغرب وكل المصاريف اللازمة 
الأخرى وفق حسابات مایسنر- ستبلغ ۱۵۰,۰۰۰ (مئة وخمسين ألف) 
يرة عثمانية. وقد اعتقد "مايسنر" أيضاء أن ميناء سورية أهم بكثير من ميناء 
لبنان الذي زعم أنه أهم ميناء في المنطقة» ولعل إدراك هذا الأمر -حسب 
رأيه- سيتيح لميناء طرابلس الغرب إعادة أهميته ونشاطه من جديد. 

هذا وقد رأت الشركة الإنكليزية عكس ما رآه "مايسئر"؛ حيث وصلت 
بعد الدراسات إلى نتيجة أنه لا مانع من اجتياز جبال "توروس" المحيطة 
بمنطقة "(سکندرون" ولا توجد أية صعوبة في ذلك» لأن خط بغداد 
الحديدي عبّر مثل هذه الجبال من قبل» ومن جانب آخر رأت أن ميناء 
إسكندرون أنسب بكثير من میناء طرابلس الغرب. وذلك لقربه من مدينة 
حلب الخصبة.**“ 

خط الأناضول المركزي: 

أما المشروع الآخرء فكان بناء خط بين أنقرة-سيواس-أرزنجان- 
أرضروم. وقد أبدى المهندس عزت ياشا اهتمامًا بالغُا حول تنفيذ 
هذا المشروع؛ كما خطط أن يتم إنشاؤه من قبل المهندسين والعاملين 
العثمانيين. حظي هذا المشروع باهتمام بالغ من قبل الدولة العثمانية» 
وذلك لدوره الكبير في تعزيز القوات العسكرية في صد الهجمات التي 
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الطرق السياحيةء الحالة ارات الوط سسسب 01818 


يُحتمل أن تقوم بها روسيا من جهة القفقاس» حيث سيسهّل نقل الجنود 
العثمانيين إلى مدينة "قارس" و آرضروم" في أسرع وقت ممكن. وبالتالي 
فإن إنشاء خط كهذاء لم يكن مخالفا لشروط إنشاء السكك الحديدية 
على سهول البحر الأسود وروسياء وإن هذه الخطوط التي ستقام من قبل 
الدولة العثمانية كانت موافقة لهذه الشروط بالتمام.**» 

خط رياق - بيروت: 

وكما تم ذكره سابقّاء فإن خط رياق وحلب كان أوسع خط بين 
الخطوط الحديدية الااخری» في حين تم إنشاء خط رياق-بيروت بشكل 
ضيّقء الأمر الذي أعاق وصول الخط الواسع إلى سواحل البحر. وقد دفع 
هذا الأمر إلى التفكير بفتح نفق وإنشاء خط جديد يمتد بين رياق وبیروت؛ 
وذلك من أجل الوصول إلى البحر عبر سهول نهر بيروت الواقعة أسفل 
الأراضي اللبنانية.”» 

وقد اعتثبر خط رياق-بيروت مشروعًا متميزًا بذل المخططون جهذا 
كبيرًا لإقناع المسؤولين بضرورة [نجازه علماً بأن هذا المشروع -في 
حقيقة الأمر- لم يحقق الآمال في منافسة المرور الداخلي أبدّاء ولكن إن 
لم توخذ التدابير اللازمة وتتذ الأعمال الجديدة» فستنتقل كل التطورات 
مع حركة المرور التي تحدث في طرابلس الغرب أو حيفا إلى خط رياق 
وبیروت؛ ثم سیتحوّل الخط الحديدي الواسع بعد عبوره منطقة ریاق» إلى 
منطقة زحلة» ومنها إلى أحد أطراف نهر بيروت. 

هذا وقد امتد سهل بيروت بانحدار خفيف نحو البحرء كما كان المرفأ 
في بيروت ضيقا جذاء وفي حال تنفيذ المشروع المذكور أعلاه كان لابد 
من توسيعه حتى يلبّي الحاجة المرورية بسهولة. 


45 الوثيقة نفسها. 
الوثيقة نفها. 


14 النط الحديدي الحجازي 


وبالإضافة إلى ذلك؛ فقد تم تقديم عرض آخرء وهو إنشاء : خط واسع 
بين رياق-دمشق بغض النظر عن بیروت كما اعتثبر أن تفعيل هذا المشروع 
سيكون أسهل من العرض الأول لقلة المنحدرات فیه.«۰» 

المحطات وميزاتها 

لقد كانت المحطات الرئيسية لخط حديد الحجاز هي: دمشقء ذرعاء 
عمان القطرانة» معان» في حين وُجدت أكثر من ۲۷ محطة على مدى 
۸ كم. وقد تراوحت المسافة بين المحطات التي آنششت بين دمشق 
ودرعا من ۷ إلى ۲۱ كم» أما المسافة بين المحطات الواقعة بين دراعا 
ومعان فکانت ت تتراوح من ۱۱ إلى ۰ کم. 

وممایجدر ذكره» أنه لم يتم إنشاء آي محطة بين العُلا ومدائن 
صالح ودمشق حتى عام ۰۱۹۰۷ باستثناء مبنى للمراقبة على خط خميس 
وصهاريج مياه. 

علاوة على هذه المحطات» فقد أنشئت ورش لتصليح وصيانة 
القاطرات» وصهريج للماء ورافعة هيدروليكية» ومستودع للفحم» وخط 
جانبي لدوران القاطرات والمقطورات» كما أنشئت الورش في دمشق 
ودرعا ومعان وحيفا بالإضافة إلى أبنية أخرى... 

وعليه؛ فقد تم إنشاء مساكن للموظفين في خط حديد الحجاز في 
درعاء كما تم إنشاء منازل من أجل العاملين فيها وعددهم ستة عمال 
مع رئيس لهم في المحطات التي وقعت خارج درعا. وبالتالي تم إنشاء 
محطات مياه تتراوح المسافة بينها من ۳۰ إلى ۷۰ کم أما هذه المحطات 
فكانت تبعد عن بعضها البعض أكثر من ذلك بعد مديتة عمان» وذلك 
لندرة المياه. كما جمعت المياه في هذه المحطات من الآبار أو الصهاريج 


'6* الوثيقة نفسها. 


الطرق السياحيةء الحالة روط 22 ل 


التي كانت تعبّأ بالمضخات البخارية أو الهوائية. ولابد من التنويه إلى أن 
وجود الرياح الشديدة في المنطقة أدت إلى استخدام المضخات الهوائية 
أكثر من البخارية."“ 
ومن الميزات التي تمتع بها خط حديد الحجاز وجود مضيّفات للركاب 
أو المسافرین» والغاية من ذلك تأمين راحة المسافرين الذين يضطرون إلى 
قضاء ليلتهم في المحطة. وأما العامل الأساسي في بناء هذه المضيّفات 
هو عدم وجود فنادق على مسار الخط .۲۰ 
وقد تم بناء المضيّفات من الحجر على مساحة 7*١٠١م,‏ كما هو الحال 
في الخطوط الحديدية للجنود الالمان.** أما المحطات فتم إنشاؤها 
بالحجر المنحوت» وتألفت من طابق واحد على طراز متواضع سقفت 
بالقرميدء كما زوّدت بالتقنية اللازمة لتقوم بالخدمة الليلية آیضاه*۳" وقد 
خصّصت غرفة في هذه المحطات للمدیر.*۰» 
كانت الاشارات أو اللائحات الموجَهة على السكة الحديدية من الأمور 
عير المعتاد علیها في المنطقة» حیث كانت القوافل البدوية تعبر الخط دون 
المبالاة بهذه الاشارات المنبهة ودون الاهتمام بهاء إذ دعت هذه الحالة إلى 
وضع فرسان للحفاظ على أمن الخط وتوجیه القوافل حسب الاشارات. 
كما تم توظیف كتيبتي مشاة على ظهور الجمال للحفاظ على الخطوط 
التلغرافية التي تقع بين معان-المدينة المنورة-العقبة وتصلیحها. وبالتالي 
فإن طول المسافة التلغرافية التي بلغت ۷۰۰ کم بين معان والمدينة المنورة 
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۳۱۹ 





الخط الحديدي الحجازي 


أدت إلى زيادة في معاناة الكتيبتين في قيام مهمتهم على الوجه الأكمل. 
ومما يجب ذكره أن إدارة حط حديد الحجازء قامت بتخصيص مقطورة 
كمطعم لتلبية حاجة الأكل والشرب للركاب والمسافرين في وسط الصحراء."“ 
أما أسماء المحطات التي وقعت بين دمشق والمدورة:؛ وبُعد المحطة 
الواحدة عن دمشق وارتفاعها عن سطح البحر فهي كالتالي:*؛ 
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مقدرة خط حديد الحجاز 

وبعد شرح مفصّل عن سكة حديد الحجاز وما استُخدم فيها من 
معدات ومکائن» ثم بيان المحطات التي أنشئت على طول المسار 
والمسافة التي كانت بينهاء سنقوم في هذا الفصل بتقويم عام حول قدرات 
الخط الحجازي. 

ولابد في هذا الصدد أن نقف عند الجانب العسكري الذي كان من أهم 
الدوافع في إنشاء خط حديد الحجاز. وينبغي أن نستهل موضوعنا هذاء ببيان 
دور الخط في نقل القوات العسكرية أو الجنود بين دمشق ومعان؛ لكونهما 
الأقرب إلى خليج العقبة العربية. 

وقد وجد على هذا القسم محطتان تبعد عن بعضها البعض ب ۲۵,۳ 
کم» وهما محطة "جرف الدراويش" و "عنیزة"» كما كان هذا القسم یتصف 
بمنحدراته الحادة» الأمر الذي زاد من سرعة القطار إلى ۲۷ كم في الساعة» 
بعدما كان هذا المعدل ۲۳ كم في الساعة» مما يعني أن مدة العودة من 
معان إلى دمشق ستستغرق ساعتين كاملتين. ونتيجة لذلك فقد انطلق في 
اليوم الواحد عشرة قطارات عسكرية بين دمشق ومعان. 

هذا وقد تم استخدام قاطرات بوزن 41 طناً على خط حديد الحجازء 
تحمل على متنها ١54‏ طناً من الحمل وتسير بمعدل ۲۳ كم في الساعة 
إلا أن هذه السرعة انخفضت إلى ۱۵ كم في أرض منحدرة في جنوب 


ب۴ الط الحديدي الجازي 


معان» كما كانت المقطورة الواحدة تستوعب ٠١‏ نفرا وهذا يعني أربعة 
آطنان. وقد وصل وزن المقطورة إلى ثمانية أطنان» فبذلك وصل الوزن 
الاجمالی الذي تحمله المقطورة الواحدة ۱۲ طناء وأما عدد المقطورات 
التي سیتم حمل ۸۰۰ جندي على متنها فهو كالتالي: 
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مه یی وال مي جلو ضباط الكتائب 


| ۸ _إمقطورة صهریج ماء من أجل القطارات 1 | ۳ | ٠٠١‏ | 
کک 

وبذلك أصبح بالإمكان انطلاق عشرة قطارات تزن ۱3۸ طنًا کل يوم 
-إذا تم تأمين المياه وکل منتظم- تنقل على متنها ثلاث كتائب عسكرية 
من دمشق إلى معان. آما المسافة التي تبلغ 40۸ کم بين دمشق ق ومعان» 
فاستفرقت -مع الاستراحات- ۲۶ ساعة بالقطار الذي يسير بمعدل ۲۳ 
کم في الساعة. وقد اجتيزت هذه المسافة في ۳۰ أغسطس/آب ۰۱۹۰6 
حیث تم نقل الضیوف الذین سیشارکون في حفل الافتتاح على متن خمسة 
قطارات خاصة من دمشق إلى معان. وقد وصل أول قطار إلى معان بعد ٤‏ ۲ 
ساعة» رغم طول مراسیم الاستقبال التي كانت تقام في كل محطة على مدی 
المسارء كما وصلت القطارات الأخرى إلى معان ب ۳۲ ساعة. وفي صيف 



















تقوم عام سس ۲۲۳ 
عام ۱۹۰۵ تم إرسال كتيبة ۲۸ السورية" من دمشق إلى معان من أجل 
إخماد الثورة التي اندلعت في اليمن» ونتيجة توقف القطارات للاستراحة 
في الأماكن غير المعتادة عليها أثناء السَؤقيات» استغرقت مدة الوصول إلى 
المنطقة المقصودة: يومًا أو يومين. وكان السبب الرئيسي في تأخر القطارات 
هذه» هو الاستراحات الطويلة في الليل؛ إلا أن وصول الجنود إلى العقبة 
التي تبعد عن معان ب ۱۲۰-۱۱۰ كم قد تم بأربعة أيام» وهذه مدة لا يأس 
بهاء لأنه لو لم تكن السكة الحديدية لاضطرت الجنود أن تسیر مشيًا على 
الأقدام في أراض وعرة. وبعد الوصول إلى العقبة» تم نقل الجنود مرة 
أخرى إلى "الحديدة" على متون السفن في غضون خمسة أيام.2”» 

تقويم بريطانيا إنشاء خط حديد الحجاز 

رأت السلطات البريطانية بأن إنجاز هذا المشروع صعب للغاية؛ لأن 
إنشاء خط على مسافة طويلة ومليئة بالعقبات الطبيعية وغير الطبيعيةء 
بالإضافة إلى الأزمة المالية التي أحاطت بالدولة العثمانية من كل جانب» 
ستمنع هذا التفیذ وتجعله مستحيلا»”"" بل زعمت أن ليس للدولة 
العثمانية مقدرة حتى على إنجاز خط يبلغ طوله ۷۵ کم بين جدّة-مكة 
المكرمة بسبب هذه الأزمة»”" وما إصدار الأوامر بتنفيذ هذا المشروع 
وتوصيله إلى المدينة المنورة بأقصى سرعة ممكنة من قبل السلطان عبد 
الحميد الثاني -حسب زعمهم- إلا أضغاث أحلام وأخيلة باطلة.5» 

ومهما كانت بريطانيا تعتقد هذا الاعتفاد إلا أنها لم تتوان عن 


+4” JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’ Conor to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, June 12, 1906. 
إشارة النجمة (*) في المحطات فكانت تدل على وجود المياه فيها.‎ 
471 101: L/P&S/10/12, Therapia, August 6, 1906. 
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Istanbul, November 17, 1906. 
43 FO: 78/5452, The Marquess of Salisbury K.G., Istanbul May 23, 1900. 


55 ٌ ل ل سس الديدي الحجازي 


متابعة كل تفاصيل المشروع ومخططاته» ثم كانت تراقب -عن قرب- 
مواقف المسلمين في أنحاء العالم تجاه الخط عامة» وموقف المسلمين 
في مستعمراتهم وعلى رأسها مسلمو الهند خاصت" وقاموا بتسجیل 
كل معلومة -صغيرة أو كبيرة- صدرت حول موقف المسلمين في هذه 
المناطق تجاه الخط.«"» 

وفضلاً عن ذلك» فقد زعم السياسيون البريطانيون أن رفض الشركة 
الفرنسية نقل المعدات الإنشائية عن طريق بيروت-مزيريب سيؤدي إلى 
التباطؤ في عملية الإنشاء في الأيام اللاحقة. ومن أجل التغلب على هذا 
العائق -حسب رأيهم- ستضطر الدولة العثمانية إلى إنشاء خط درعا- 
حيفا الفرعي» وهذا سيؤدي إلى صرف المبالغ الضخمة والخيالية التي 
ستجعل الحكومة العثمانية تعدل عن قرارها وتتراجع. 

وقد تبيّن لهم في عام ۱۹۰۳ أن الخط الحديدي سيصل إلى مكة 
المكرمة والمدينة المنورة» بعكس ما كانوا يفكرون به قبل سنتین تمامًا. 
«"" هذا ما جعل الاستخبارات الإنكليزية والسفارة تتابع إنشاء الخط عن 
قرب وتكتب عنه التقارير المفصلة» وترسلها إلى المسؤولين في بريطانيا 
من جانب» ویقدرون تاريخ انتهاء الخط على أنه عشر سنوات من جانب 
آخر.””" وقد زعم هؤلاء آیضا أن الحكومة العثمانية ستتراجع عن إنشاء 
الخط -حتمًا- أو ستلجأ إلى تغيير المسار؛ وذلك بسبب طوله وامتداده 
في الصحراء الشاسعة التي ستصعّب تجوّل الفرسان على ظهور الجمال 
بالأسلحة» والأراضي الوعرة الجدباء» ومن ثم قلة المياه... كل ذلك سيؤدي 


474 FO: 78/5452, Sir Nicholas O’Conor, G.C.B., G.C.M.G., Damascus, April 30, 
1900. 

45 101: L/P&S/10/12, ۷۷, S. Richards, Damascus, February 8, 1902. 

4% FO: 78/5452, Marquess of Lansdowne, K.G., Istanbul, November 30, 1900. 

*7 FO: 78/5452, From Sir N. O’Conor to the Marquess of Landsdowne, Damascus, 
November 4, 1902. 


تقوم عام ۲۲ 
حتمًا -حسب رأيهم- إلى عدم القدرة على مقاومة أية هجمات عدائية على 
القوات العسكرية» أو على الخط الحديدي أو الخطوط التلغرافية...«"“ 

هذا وقد قام الإنكليز بتقديم البدائل المغرية التي تتعلق بمسار خط 
حديد الحجاز إلى الدولة العثمانية» والسبب في ذلك هو احتمال هجوم 
عثماني برّي على مصر. فاقترحوا أن يمتد الخط بشكل مستقيم على أرض 
منبسطة خصبة» ويبدأ من "بصری" إلى أراضي ما وراء النهرين السفلية إلى 
مصر. أما المسافات التي كانت بين هذه الخطوط فهي: 

بلغت المسافة بين القاهرة ومعان عبر العقبة والبتراء 4٩۲‏ کم وبين 
معان والجرف ۲۰؛ کم» وبين الجرف والنجف ۵۰۰ كم. ومن ثم ستكون 
المسافة بين القاهرة والنجف ۱,4۱۲ کم» وهي أطول بقليل من المسافة 
التي كانت بين دمشق والمدينة المنورة وهي ۱,۳۰۰ كم. 

وحسب رأيهم أيضاء كان من الممكن أن يُستهل بإنشاء الخط في آن 
واحد فى العقبة ومعان والنجف والقاهرة أما التكلفة المالية الإجمالية 
في هذا الانشاء فستبلغ ۱,۹۰۰ (ألمًا وأربعمثة) ليرة للكيلومتر الواحد 
وأما تكلفة الخط بكامله قُدّرت من قبلهم أن تكون ۳,۰۰۰,۰۰۰ (ثلاثة 
ملايين) أو ۳,۵۰۰,۰۰۰ (ثلائة ملايين وخمسمئة ألف) ليرة تقريبًا. وبما 
أن الخط سيمر من شمال صحراء "نفوز" ومنطقة "جبل الشمار" و"هايل"؛ 
فإنه لن يشكل خطرًا على مصالح المناطق العربية مباشسرة. كما اقترحوا 
أنه لا يمكن أن يُستخدم الخط كوسيلة للهجوم على مصر إلا إذا مر من 
نقطة قريبة من البحر فى العقبة. والحقيقة أن الغاية من كل هذه العروض» 
جشل الخط قريبًا من البحر ليتمكن من قصفه بمدافع السفن الإنكليزية 
وصد أي هجوم على مصر.”"" 
L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. 0000201, Damascus, December‏ :108 5ه 


15, 1903. 
4 IOR: L/P&S/10/12, W. 5. Richards, Damascus, February 8, 1902. 


١‏ القط الجديدي الحجازي 


خط حديد الحجاز والنقل 
اعتبر خط سكة حديد الحجاز من أروع إنجازات السلطان عبد 
الحميد الثاني من الناحية السياسية والدينية والحضارية»”*" إذ استطاع هذا 
المشروع العملاق أن يقدم خدمات جليلة لحجاج بيت الله الحرام»«۰» 
تمثلت في اقتصار مدة الرحلة الشاقة التي كانت تستغرق شهوراء يتعرض 
فيها الحجاج لاعتداءات البدو ومخاطر ومشاق الصحراء.. فأصبحت 
الرحلة بعد إنشاء هذا الخط الحديدي تستغرق أيامًا معدودة ينعمون فيها 
المسافرون بالراحة والأمان.”““ وعاش المسلمون في كافة البلدان حلم 
إنشاء الخط الحجازي» وتابعوا مراحل إنشائه» وتبرعوا له من أموالهم» 
كماغطت هذه ال عات ثلث تكاليفه وتم جرت الحماسة الدينية و 
قلوب المسلمين فالتفوا حول الخلافة العثمانية وسلطانها بعد فترة طويلة 
من الركود.5*) وحلم الكثير أن البعث والصحوة بين المسلمين اقترب 
زمانهاء وتجلت هذه المشاعر الفياضة في حماسة العمل وسرعة إنجازه. 
وعندما وصل أول قطار إلى المدينة المنورة حاملاً الحجاج؛ انهمرت 
الدموع وانهالت الدعوات للسلطان عيد الحميد الثانی .قحم 
كان خط بغداد قد اكتمل جزئه الذي يمتد حتى منطقة "بولغرلو"؛ 
التي تمتد على سفوح جبال توروس» نتيجة السعي المشترك بين شركة 
الأناضول الحديديةء والشركة اللبنانية الفرنسية الحديدية. هذا وقد كانت 
المنطقة الواقعة بين حلب-بولغرلوء هي المنطقة الوحيدة التي لم تحظ 
JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ 
Istanbul, November 17, 1906.‏ 
42 الوثيقة نفسها. 
L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :101 42 
Istanbul, June 12, 1906.‏ 
FO: 195/2198, Report on the Economic and Administrative State of the Hijaz‏ 4 
Vilayet, October 1904 to February 1905,‏ 


4% IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Therapia, Sep- 
tember 18, 1907. 


تقوم عام ب ا َو 
بالاتصال بخط حديد الحجاز فدعا هذا الأمر إلى ضرورة إقامة خط 
يربط إسطنبول بمكة المكرمة والبحر الأحمر مباشرة؛”*2 إذ كان لابد 
من توصيل الجنود إلى المكان المطلوب في الوقت اللازم» في حين 
كانت السكة الحديدية القادمة من إسطنبول تتحول إلى سكة ضيقة في 
محطة رياقء الأمر الذي دعى إلى ضرورة نقل المواشي والمعدات إلى 
مقطورات ضيقة أخرى تجرّها قاطرات ضيقة مثلهاء وقد أثّر هذا التبديل 
على السرعة بطبيعة الحال» كما كان معدل السرعة بين إسطنبول ومكة 
المكرمة بعد الا 


الرقم كم معدل السرعة في |المدة (ساعة) 
الساعة (کی) 





وإذا ما انُخذت مدة الاستراحات فى المحطات البالغة سبع ساعات 
بعين الاعتبارء فتصبح المدة الإجمالية للرحلة؛ ۰ ساعة وهذا يعني 
خمسة آیام وإذا أضفنا التأخرات المحتّملة فيزداد العدد فى نقل الجنود 
إلى ستة أيام. صم 
معمل ملح في وادي "سرهان" الکائن علی سفوح جبال "حوران" اليركانية. 
L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :108 كقه 

Istanbul, November 17, 1906. 

4% 10۳: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Therapia, Sep- 


tember 18, 1907. 
47 Ibid, Confidential, Istanbul, June 12, 1906. 


۸ _ - الخط الحديدي الحجازي 


وقد كان الملح الذي يُصنع على أيدي القرويين على الطريقة القديمةء يرسّل 
إلى دمشق على ظهور الجمال بالإضافة إلى وجود مصادر السلفور والنفط 
والحديد وغيرها من المعادن الثمينة التي لم تستخدم حتى ذلك الحين. 

وقد قدّر "هير فون کاب" الدّخل السنوي لخط حديد الحجاز على 
الشكل التالي: 

در الدخل السنوي للكيلومتر الواحد في خط حیفا-درعا-دمشق» وخط 
درعا-عمان الذي بلغ طوله ۳۸۰ کم» على أن يكون ۳,۰۰۰ (ثلاثة آلاف) 
فرنك أو يزيد» كما كان خط حيفا الذي يمر من وديان اليرموك والاردن, لا 
يجلب أي دخل مالي؛ أما دخل الخط العابر سهل جزريل؛ فسيكون ضئیلا 
جذا -حسب تقديراته- بسبب المنافسة مع قوافل جمال النقل القريبة من 
السواحل. وهذا يبيّن أن جميع الدخل سيؤمّن من حوران» ولابد أن یشم 
هذا الدخل بينه وبين خط مزيريب-دمشق. وعلیه» فقد رأى "هیر فون كاب" 
أن الدخل السنوي للخط الحديدي يكفي لسد كل مصاريف التشغيل؛ كما 
رأى أنه لابد من إدامة أخذ الضرائب لخط حديد الحجاز حتى يعد الانتهاء 
منه» وذلك لسد المصاريف الإضافية التي لم يكن لها حساب.«“ 


الخطوط التي تم تشغيلها 

لقد تم تفعيل الخطوط التي اكتمل إنشاؤها مباشرة؛ فمثلا افتتح خط 
حيفا-الأردن بعد انتهاء إنشائه مباشرة في ١‏ سبتمبر/آیلول ۱۹۰6 كما تم 
تشغيل خط الأردن-مزيريب في ١‏ سيتمبر/أيلول ۰ وبواسطة هذا 
الخط تمكن العثمانيون من الاتصال بالبحر الأبيض المتوسط وأما خط 
ينبع-المدينة المنورة افتتح في شهر يوليو/تموز من عام ۱۹۰۸.«*» 
L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :101 قم 


Istanbul, November 17, 1906. 
”**الوثيقة نفسها.‎ 


تقوم عام #00000 33 


وفي شهر ماي و/أيار عام ۱۹۰۷ تم تشغيل الجزء الذي يبلغ طوله ٩۳‏ 
كم بين دمشق وتبوك من خط حديد الحجاز الرئيسي» وهذا مكن قطار 
الإنشاءات من الوصول إلى قلعة الأخضر.”*» كما اعتبر خط دمشق-عمان 
الذي يمتد على مسافة ۲۳۷ كمء من أوائل الخطوط التي تم افتتاحهاء وقد 
تم تشغيل سبعة قطارات ذهابًا وإيابًا في الأسبوع الواحد؛ خمسة منها 
للشحن واثنان منها للركاب المسافرين.9؟» 

وعليه فقد تم افتتاح خط آخر يمتد على مسافة 108 كم؛ وهو خط 
دمشق-معان؛ وقد وافق افتتاح هذا الخط ذكرى صعود السلطان عبد 
الحميد الثاني العرش؛ كما أجريت هذه المراسيم بمشاركة هيئة رسمية 
برئاسة "طرهان" باشا. 

ولابد في هذا الصدد أن نقدم بعض المعلومات عن مراسيم افتتاح 
الخطوط الأخرى:”““ 

خصّصت خمسة قطارات لذوات المناصب» لحضورهم مراسيم افتتاح 
خط دمشق-معان» وقد خصص قطار لحمل ما يحتاج إليه الركاب من 
غذاء ومعدات» كما انطلق كل ساعتين قطار واحد -من هذه القطارات- 
من دمشق إلى معان برفقة الموسيقى طيلة الرحلة. وقد استقبلت القطارات 
بحفاوة كبيرة ومراسيم رسمية في كل محطة من محطات الخط المزينة 
بالورود وشتى أنواع الزينة. وبطبيعة الحال أدت هذه الاحتفالات إلى 
توقف القطارات أكثر من الوقت المحدد لها. 

وقد تم افتتاح خط دمشق-تبوك الذي امتد على مسافة ۱۹۲ كم 
L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ :108 د 

Istanbul, November 17, 1906. 
9 ا‎ Acting British Consul. Charge de Affaires, Istanbul, July 30, 


42 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906. 


۰۶ مسلط الديدي الحجازي 


باحتفالات رائعة» حيث وافق افتتاح هذا الخط ذکری صعود السلطان عبد 
الحمید الثاني العرش» وفي هذا اليوم ذهب جمیع المشارکین إلى المسجد 
في تبوك لأداء صلاة الفجر بإمامة مفتي دمشق» ودعا الجميع للسلطان 
عبد الحميد الثاني بدوام الصحة والعافية. وبعد الخطاب الرسمي» مر 
المشاركون من أمام القطعة العسكرية برفقة نشيد الحميدية» ودخلوا 
الخيمة الواسعة التي كان يتم فيها إكرام الشاي والقهوة. 

وكذلك تم في هذا اليوم المدهش خمس طلقات بالمدافع التي جلبت 
من دمشق. وفي كل طلقة كانت ترتفع الأصوات ب"يحيا السلطان". 

وخلال الاحتفالات أيضاء تم وضع أساس مستشفی تبوك العسكري؛ 
بالإضافة إلى منح أوسمة تذكارية لكل الجنود المتمّمین خدمتهم في كتيبة 
الانشاء وإعطائهم راتب شهر كامل مع التسريح. 

هذا وقد شارك في الاحتفالات الفرسان من الجنود والأعراب بكل 
حماسة وسرورء كما حضر تبوك عدد كبير -من المدينة المنورة وسورية- 
من شیوخ العرب وقادتهم ودعوا للسطان عبد الحميد الثاني» ثم قام عبد 
الرحيم باشا بتبليغ سلام السلطان عبد الحميد الثاني إلى كل الحاضرين. 
واستمرت التهاني طوال الیوم» إذ ذبحت الذبائح وطبخ الأزر باللحم 
وأحضرت الحلويات» وقدست إلى الشيوخ والبدو والجنود وكافة 
الضیوف كما أوقدت النیران ونوّرت المدينة بآلاف الفوانیس» ودامت 
الاحتفالات حتی الصباح وارتفعت الاصوات بين الحین والآخر بالدعاء 
والثناء للسلطان عبد الحمید الثاني من کل جانب. وفي صباح اليوم الثاني 
انطلق المشارکون إلى حيفاء حتی یصلوا في اليوم التالي إلى دمشق.«*» 

وكذلك أقيمت الاحتفالات في خط مدائن صالح-العلاء حيث آرسلت 


43 108: L/P&5S/10/12, Consul Richards to Sir N. ,نم0000‎ Damascus, December 
15, 1903. 


۳۳۱ 





تقوم عام 
هيئة خاصة من إسطنبول للاشتراك بمراسيم افتتاح الخط. انطلقت الهيئة 
من إسطتبول إلى دمشق» ومنها إلى مدائن صالح والعلا بقطارين. 

وبعد حضور الهيئة الافتتاح الذي صادف يوم ذكرى ارتقاء السلطان عبد 
الحميد الثاني إلى العرش» واصلت مسيرتها بالقطار إلى حيفا. وقد شارك 
هذه الهيئة أصحابٌ مناصب عالية؛ ك"فريق أولر باشا"» وفريق جواد باشاء 
وإسماعيل حقي» وعلي نوري بكء بالإضافة إلى وزير الإنشاءات المشير 
كاظم باشاء ووزير المواصلات المشير علي رضى باشاء ومحافظ الحج 
عبد الرحمن باشاء بالإضافة إلى آخرين من أصحاب الرتب والموظفين 
الذين بلغ عددهم حوالي ۱۰۰ شخص. وبعد ذلك عادت الهيئة الخاصة 
هذه» إلى إسطتبول عبر بيروت» حلب» وأركلي.«» 

أما الاحتفالات الأخرى والأخيرة التي أقيمت في هذا الشأن» فكانت 
عند انتهاء خط حديد الحجاز في ۱۲-۱ سبتمبر/أيلول ۱۹۰۸. وقد تم 
بعث مثات الممثلين من مكة المكرمة إلى المدينة المنورة من قبل شريف 
مكةء*"» كما شارك في الافتتاح الأشراف والعلماء والمفتون والوزراء 
وذوي المناصب في أراضي الحجاز.”'" وبذلك تمت احتفالات الافتتاح 
الأخير لخط الحديد الحجاز الذي بلغ طوله ۱,۳۰۰ كم» في شهر سبتمبر/ 
أيلول عام “٠.۱۹۰۸‏ 

والجدير بالذكر أن الإيراد الشهري وصل إلى ۱,۰۰۰ (ألف) ليرة 
عثمانية» نتيجة تفعيل الخطوط التي اكتمل إنشاؤها مباشرة.*“ 


4% 101: L/P&S/10/12, From War Office to Forcign Office. (Report on the Hijaz 
Railroad by Major Maunsell, R. A., Confidential, Istanbul, July 27, 1907. 

L/P&S/10/12, From War Office to Forcign Office. (Report on the Hijaz‏ :101 کف 
Railroad by Major Maunsell, R. A., Confidential, Istanbul, July 27, 1907.‏ 

* IOR: L/P&S/10/12; Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, September 
25, 1907. 

47 FO: 195/2286; Acting British Consul. Charge de Affaires, Istanbul, July 30, 1908. 

4% FO: 195/2286, Charge ,كعم ند كفل‎ Istanbul, (S. Mohammad Hasan, Jeddah) Au- 
gust 17, 1908. 


۳۳۲ الخط الحديدي الحجازي 





دور الخط في تنمية المنطقة 

خطط أن يساهم خط حدید الحجاز في تطوير التجارة في عشرات 
المدن والقری في المنطقة» كما وضع بالحسبان الخطورات والعقبات 
والعوائق التي ستواجه الخط الذي سيمتد من درعا إلى المدينة المنورة 
وفي مقدمتها خطورة بعض الأعراب والبدو؛ إذ قامت البدو في غضون 
عام ۱۹۰۸ ب ۱۲۳ غارة على الخط. وخربت الخطوط التلغرافية والقضيان 
الحديدية والمحطات. بالاضافة إلى نهب الركاب وسلب آموالهم. إلا أن 
الدولة العثمانية قامت على الفور بتصلیح الاجزاء التي خربت من قبل 
هؤلاء ولم تصدر أية قرار بعقوبة من قام بهذه العمليات؛ بل قامت باقناع 
هؤلاء إما بالهدایا وإما بالضغط العسکري. 

هذا وقد بدأ الشرکس بزرع الأراضي الخصبة الموجودة في وادي 
الزرقاء عقب إنشاء الخط العابر من هذه المنقطة كما تطورت فعالیات 
الزراعة أيضا في منطقة حوران وامتدت نحو درعا. وبالتالي تحولت 
المناطق حول خط حيفا إلى مراکز تجارية تعج بالحركة والتشاط من 
کل النواحي؛ في حين كان إيراد المناطق التي تمتد بين طبرية ودمشق» 
یمن من السیاح الأوربيين» الأمر الذي جعل خط دمشق-عمان-حيقا 
یبقی حيويًا لا تفتر فيه الحركة التجارية آبدا. آما المناطق الصحراوية التي 
تمتد من عمان إلى معان إلى المناطق الجنوبية فکانت خالية من أية فائدق 
ورغم ذلك تم دخلٌ ۱۲,۰۰۰ (إثني عشر آلف) ليرة عثمانية من الحجاج 
المسافرین عبر خط تبوك ذهایا وإياباء وذلك في عام “٠.1۹۰٩‏ 

وعليه» فإن عداء بعض البدو» وعدم وجود المدن والمستوطنات أو 
القری على مسار الخطء أثر سلبيًا على الجانب التجاري في خط حدید 


4% FO: 424/219, Sie G. Lowther to Sir Edward Grey, Istanbul, April 5, 1909. 


تقوم عام تت 2 222276767572 ت ل 


الحجاز. وعلی الرغم من كل ذلك. فلا يمكن غض النظر عن الفائدة التي 
لبّاما خط حديد الحجاز للحجاج في مواسم الحج» بالإضافة إلى الأرباح 
التي حصلت عليها ولاية دمشق بواسطة هذه الطريق. فمر -مثلاً- في عام 
۸ أكثر من ۱۰,۰۰۰ حاج من دمشق إلى الأراضي المقدستة وهذا 
ما لعب دورًا مهما في زيادة النشاط التجاري في هذه المدينة.<۰* 

اهتمام الرأي العام والصحافة بخط حديد الحجاز 

أثار إنشاء خط حديدي بين دمشق ومكة المكرمة اهتمام صحافة 
إسطنبول»””“ بل اهتمام صحافة الدولة العثمانية بأكملها إثارة بالختء۰* 
فانبعشت الآمال من جديد عند كل مواطن داخل الأراضي العثمانية» لا 
سيما عند المثقفين والأعيان الذين راحوا يؤيدون المشروع ويؤمنون 
بدوره الذي سيقوم به سياسيًا وعسكريا.””” فعلى سبيل المثال» نشرت 
جريدة "إقدام" في عددها الصادر في ۲۷ يوليو/تموز ۰ مقالاً يقول: 

"وقف المسلمون في كافة أنحاء العالم الإسلامي إلى جانب السلطان 
عبد الحميد الثاني» وأيدوا فكرته في إنجاز خط حديد الحجاز. هذا وقد 
تلقى مسلمو الهند هذا الخبر بفرح وسرور وأعلنوا مؤازرتهم ودعمهم 
المادي والمعنوي بكل ما لديهم من قوة» وصرحوا بتأبيدهم للدولة 
العثمانية وارتبطاهم بها قلبًا وقالبًا".9”” 

وكذلك نشرت الصحف والجرائد أخبار المراسيم الافتتاحية لأقسام 
خط حديد الحجازء ولفتت انتباه الرأي العام على أهميته ومکانته الفريدة» 
Consul Richards to Sir N. OConor, Damascus, December‏ ,1/58:5/10/12 :10 هه 
From Mr. ©. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential,‏ و s0‏ 

Istanbul, Novcmbcr 17, 1906. 

58 وف ید‎ Sir Nicholas ) ۵00۲, G. C. B., G. بن‎ ۸۷۰ G., Ey 


5% FO: 78/5452. 11. R. O’Conor, Istanbul May 23, 1900. 


۶ سس #١١‏ الل الحديدي الحازي 


مبيّنة نجاح المشروع رغم كل العقبات والعوائق التي واجههاء كما تحدثت 
عن أهمية أقسام الخط المكتملة كالتالي: 

التي شوه الاو الذى اد ر اة لا سیخ 
الإنجازات العملاقة التي حققها السلطان عبد الحميد الثاني. وقد تمنى 
المسلمون أن تكتمل الأقسام الأخرى من هذا المشروع الجبار في أقرب 
وقت ممكنء لاله سيمكن الحجاج من إيجاد وسيلة سفر عصرية؛ يتوفر 
فيها الأمن والسرعة والراحة. وهل يوجد هناك أعظم من هذه الخدمة 
الدينية؟ إذن فلابد من شكر السلطان الذي هيأ لهم هذه الخدمات الجليلة. 
هذا وقد أسدى الخط نهضة تجارية واقتصادية على الحجاز وكافة المدن 
الواقعة على امتداده. أما العامل الآخر الذي يستحق التقدیر: هو السرعة 
أثناء الإنشاء منذ البداية» إذ رغم المسافة البعيدة بين دمشق وتبوك» ورغم 
إنشاء الجسور والأنفاق الكثيرة على مسار الخطء تم الانجاز بوقت قصیر؛ 
وذلك بفضل التدابير الجيدة التي اتخذها السلطان عبد الحميد الثاني؛ 
والجهود الكبيرة التي بذلها رضاء لله ورسوله".۰» 

الخلاصة 

ولعل أهداف السلطان عبد الحميد الثاني في إنشاء خط حديد الحجاز 
تنحصر في أمرين اثتين هما: خدمة الحجاج بإيجاد وسيلة سفر عصرية 
يتوفر فيها الأمن والراحة والسرعة» ودعم حركة الجامعة الإسلامية التي 
كانت تهدف إلى جمع كافة المسلمين» وتوحيد صفوفهم تحت ظل 
الخلافة العثمانية لمواجهة الأطماع الأوربية في العالم الإسلامي. وبالتالي 
فقد كان خط حديد الحجاز سيسهم في توطيد سلطة الدولة العثمانية 


505 TOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, Novem- 
ber 17, 1906. 


تقوم عام سس ۲۳۵ 
في المناطق الثائرة وفي بعض المناطق في قلب الجزيرة العربية» وتوفير 
حماية قوية في الأماكن المقدسة في مكة المكرمة والمدينة المنورة. 

وممایجدر ذکره. أن السكك الحديدية الأخرى -عدا سكة حديد 
الحجاز- تم إنشاؤها وتشغيلها ضمن الأراضي العثمانية» من قبل الشركات 
الأجنبية» أي كان لسكة حديد الحجاز وضعًا اسعئنائيًا. ولكن هذا الاستثناء 
لا يعني أن خط حديد الحجاز قد أنشئ من قبل المهندسين العثمانیین 
فقط» بل كان هناك -على خلاف الرغبة العامة- مهندسون أجانب أيضا. 
ولعل اليد العاملة العثمانية لعبت دورًا مهما في الإنشاء وأسهمت في بناء 
السكة الحديدية لدرجة كبيرة» إلا أن هذه اليد كانت تؤدي عملها تحت 
إشراف وإدارة مهندسين أجانب. 

لا شك أن الدافع الرئيسي الكامن وراء إنشاء خط حديد الحجازء هو 
الطموح السياسي والعسكريء بالإضافة إلى الدافع الديني. فإقامة خط بين 
إسطنبول ومكة المكرمة سيقلل من عناء السفر إلى شبه الجزيرة العربية 
خلال موسم الحج والأوقات الأخرى؛ حيث يكون أداة نقل الآلاف من 
الحجاج إلى الأراضي المقدسة لتأدية مناسكهم الدينية براحة واطمئنان. 
وكماهو معروف. أن الحجاج كانوا -من قبسل- يأتون إلى الحرمين 
الشريفين مشاة وركبانا على ظهور الجمال والدواب» وكانت رحلتهم هذه 
تستمر شهرين ونیفاء یتحملون خلالها كل أنواع المعاناة والمشقة والتعب» 
إذ كانت الرحلة بين دمشق ومكة المكرمة تستغرق ٠١‏ يوما كاملة ذهابًا 
على ظهور الجمال؛ وشهرين آخرين إيابًا تحت ظروف قاسية.«۰» 

كان عدد الحجاج قبل إنشاء خط حديد الحجاز لا يتجاوز عن 
۰ ألف حاج» وبعد إنشاء الخط ازداد هذا العدد وأصبح السفر إلى 


$ FO: 78/5452, Marquess of Salisbury K. G., Therapia July 27, ۰ 


1 ل لل ل ب الخخط الحديدي الحجازي 


الحرمين الشریفین أسهل بكثير من السابق؛ حيث قصرت مدة الرحلة 
التي كانت تستغرق شهرين؛ وتنفس الحجاج الصعداء من المعاناة التي 
كانوا يواجهونها أثناء سفرهم هذاء وتمکنوا من اجتياز المسافة التي تبلغ 
۰ كم في ۷۲ ساعة أو ثلاثة أيام فقط. 

لقد تم إنشاء وتفعيل خط حديد الحجاز بتاريخ ۱ سبتمبر/أيلول 
۸ هذا مما زاد عدد الحجاج القادمين من كافة آرجاء الأراضي 
العثمانية إلى ۳۰ ألف حاج» وذلك حتى عام ۰۱۹۱۲ 

ولقد ربط خط حديد الحجاز إسطنبول بدمشق ومكة المكرمة والمدينة 
المنورة والبحر الأحمرء ثم إن القيام بإنشاء خط كهذا داخل الأراضي 
العثمانية» اعتبر -بلا منازع- من أهم المشاريع الاستثمارية التي أنجزتها 
الدولة العلية العثمانية في شبه الجزيرة العربية حتى ذلك التاريخ. 

آنشی خط حديد الحجاز بتمويل وتبرعات المسلمين من داخل الأراضي 
العثمانية وخارجها. ولقد خصصت الدولة العشمانية 1۸ من الميزانية لإنشاء 
الخط غير أن مجموع تكلفة الخط بلغ ثمانية ملايين جنیه» لذلك لم تكن 
الميزانية التي خصصتها كافية بالمرة. هذا وقد رفض السلطان عبد الحميد 
الثاني -رغم كل المحاولات- القرض الخارجي الذي عرض علیه» وراح 
يبحث عن وسائل وطرق أخرى من أجل إنشاء الخط. ومن إحدى هذه 
الطرق؛ التمويل عن طريق حملات التبرع التي تم تنظيم الأولى منها في شهر 
مايو/أيار من عام .١16٠١‏ حيث قام السلطان عبد الحميد الثاني بريادة هذه 
الحملة ودفع من جيبه الخاص ۵۰,۰۰۰ (خمسين ألف) لیر ثم قام بدعوة 
المسلمين الذين يعيشون داخل الدولة العثمانية وخارجها للمشاركة بهذه 
الحملة التبرعية. وقد وصل نتيجة هذه الجهود الجاهدة مجموع التبرعات 


تقوم عام يضف 


بين عامي ۱۹۰۸-۱۹۰۰ إلى ۳,۹۱۹,۹۹۲ (ثلاثة ملايين وتسعمائة وتسعة 
عشر ألف وستمائة وستة وتسعين) ليرة عثمانية.7”» 

وأخيرًا ينبغي ألا ننسى فضل المهندس العثماني "عزت باشا" 
والمهندس الألماني "هیر مایسنر" على خط حديد الحجاز منذ بداية 
إنشائه» والجهود التي بذلوها من أجل تحقيق هذا المشروع. 


7 101: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, 
Istanbul, November 17, 1906: Newspaper Extracts "Ikdam" August 19 (Eylül 1), 
1900. 
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EY‏ النط الحديدي الحجازي 





السلطان عبد الحميد الثاني (۱۹۱۸-۱۸۶۲) باني سكة حديد الحجاز. 
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۳3 الخط الحديدي الحجازي 








۱۶: 
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فينة "إيرون دوك". 
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الخط الحديدي الحجازي 





تذكرة إغانة (مساعدی هة قرشن وانخد مخصصة لمصاریف 


سكة حدید الحجاز الحميدية. 


الحالة الأخيرة لسكة الأردن 


الحديد 


ذه تفر الا 


قیات. 
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شعار عثماني منقوش على الرخام على "الرکن العالي 


۰ 


في 





ضوره عن برج 


البر 


قيات بدمشق» ویوجد أ 


أعلى البرج 


مصغر 


جامع 


الحميد 


ية 
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الخط الحديدي احجازي 


الا ع لك ےن صم ل هت ےک ا 





قاطرة ألمانية برقم 4774 تم شراؤها من أجل سكة حدید الحجاز. 





الخط الحديدي الحجازي 
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جسر حجري یبعد عن حیفا بعشرین (۲۰) کم. 





۳۰۲ اخط الحديدي الحجازي 





مایسنر باشا» وهو المشرف العام لسكة حدید الحجازء 


وهو مهندس من آصول آلمانیة» يرتدي بدلة الباشاوات العثمانية. 
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۲۰۶ الخط الحديدي الحجازي 





مقبوضن تمن جلود الأضيحية مر أجل عط دید العجاز- مکتر عليه عبازة: "[نها تذكرة 
تبزعات لجلد أضحية واحدة من أجل سكة حدید الحجاز الحمیدیة". 
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العميل الإنكليزي "لورانس" (الشخص الثالث من جهة اليمين) يتحدث مع الطيار» وهو من 
استفز مشاعر بعض الأعراب في أراضي الحجاز وحرضهم على العصيان ضد الدولة العثمانية 
وعلی تدمير سكة حديد الحجاز. يوجد بجانبه بعض الشراكسة المحليين» وبعض البدو؛ 
وعملاء إنكليزيين آخرين. عمّان. 





ی النط الحديدي الحجازي 





العمیل الإنكليزي لورانس. 
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من شعارات سكة حدید الحجاز - حیفا. 
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مسجت تست متسه ان 

الخط الحد 

يدي الحجاز 
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| هد 
لرکن العا 
لي» و 3 
هو من إحدى شعارات خط لحجا صا منا 
3 جاز | ا 


اب الصو 0۹ 





حجاج مسافرون على سكة حديد الحجاز يصنعون الشاي في السماور. 
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النفق الأول على مسار خط حديد الحجاز بالقرب من حيفا. 
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بقاياً محطة شمامیة: 
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البائعون المت 
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۳۹ الط الحديدي الحجازي 





وسام سكة حدید الحجاز. تم تقدیمه للذين دعموا الخط وقذموا له المساعدات. 








إحدى مقطورات الصلاة» حيث كانت هذه المقطورات بمثابة مساجد سيارة للمسافرين في 
خط حديد الحجاز. 
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الحجاج المسافرون إلى الأراضي المقدسة عبر خط حدید الحجاز. 





۳۹۸ 
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من المدينة المنورة. 
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Inauguration du chemin de tee du Hedjaz : le discours de Tingénieur principal Mouktar bey. 
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لش تخیر وصول خط حديد الحجاز إلى المدينة المنورة على غلاف مجلة 1111115626011 
الصادرة فى ۳ آکتوبر/تشرین الأول ۰۱۹۰۸ يظهر مختار باشا على الغلاف وهو يقرأ الرسالة 
السلطانية على الأهالي في المدينة المنورة. 











۲۷۰ الخط الحديدي الحجازي 








المحطة الأخيرة لسكة حدید الحجاز الحميدية في المدينة المنورة. 
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